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In this office action, the following documents are cited for the first time (Their 
numbering shall remain valid for the further proceedings): 

1. DE 100 44 426 A1 

2. DE697 09 217T2 

3. DE 199 27 731 A1 

4. DE196 36 448A1 

5. DE44 11 184 A1 

6. DE 102 96 133 T5 



Result of the examination: 

The main claim and the co-ordinate method claim 1 1 are not allowable due to lack of 
inventive step of its subject-matters. Co-ordinate method claim 10 lapses due to lack 
of need for legal protection. Sub-claims 2 to 9 lapse already for formal reasons. 



Reason of the examination result: 
A) Main claim 

From DE 100 44 426 A1 (see claim 1 and Figs. 2, 4, 1 1), a seatbelt apparatus for a 
vehicle with the features of claim 1 is known, according to which the seatbelt 
apparatus comprises: 

- a webbing 302 for restraining a passenger on a seat; 

- a retractor 100 for winding and rewinding the webbing; 

- a first pretensloner 110 that allows the retractor to wind the webbing 302 
thereinto or rewind the webbing 302 therefrom; 

- a second pretensioner 1 04 that applies a tension to the webbing 302 in an 
emergency for the vehicle, thereby restraining the passenger through the 
webbing 302; 

- a deceleration detecting sensor 402 for detecting a deceleration state of the 
vehicle; and 

- a controller 200 for controlling the operations of the first pretensioner 110 and 
the second pretensioner 104 corresponding to a detected value from the 
deceleration detecting sensor 402. 
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The only feature of claim 1 not directly resulting from document 1 is that 

- the controller includes a correcting unit for correcting the detected value of the 
deceleration detecting sensor in anticipation of the future so as to advance a 
timing of the first pretensioner to wind the webbing. 

However, a corresponding arrangement for advancing the winding of the webbing is 
disclosed in document 1. Therein, it is determined by means of a collision prediction 
device whether there exists the possibility of a collision with a preceding vehicle or 
obstacle, and the time until such a collision occurs is determined. Based on this time 
control, the first pretensioner of document 1 can be triggered in advance. 

For solving the object of the application, 

- to provide a seatbelt apparatus for a vehicle, which does not increase a 
restraining force in the normal state but can restrain a passenger in an 
emergency by correcting a detected value at a vehicle's deceleration, thereby 
advancing the timing of staring winding a webbing, 

the competent skilled person, an engineer in the field of vehicle construction, will 
consult the known cited reference 1 . 

The fact that in document 1 , contrary to claim 1 , no correcting means for correcting 
the detected value of the deceleration detecting means is provided, but a collision 
prediction means which determines the possibility of a collision, is irrelevant for the 
skilled person. Both aforementioned possibilities show common measures suggested 
to the skilled person in order to achieve an advanced winding of the webbing. This 
cannot be considered an inventive step. 

In connection with the aforementioned feature of claim 1 , the examining division also 
refers to documents 2 to 4, wherein apparatuses similar to that of the application are 
disclosed. 

In combination with document 1, also documents 2 to 4 (DE 697 09 217 T2 (Fig. 3 
and description), DE 199 27 731 A1 (column 1, line 62 to column 2, line 13) and DE 
196 36 448 A1 (claims 6, 7)) suggest the subject-matter of claim 1 to the skilled 
person in a non-inventive manner. 

The subject-matter of the main claim is therefore not allowable due to lack of 
inventive step of its subject-matter. 

B) Sub-claims 2 to 9 

After lapse of claim 1 , sub-claims 2 to 9 (which only comprise constructive 
embodiments of the apparatus of claim 1) referring back to claim 1 also lapse for 
formal reasons. 

Concerning the state of the art, reference is made, in addition to the already 
mentioned documents, to some further documents which disclose the features of the 
sub-claims 

- DE 44 11 184 (Figs. 3, 9, 12, 15, 23, 27) 

- DE 1 02 96 1 33 T5 (Claims) 
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C) Co-ordinate Claim 10 

Co-ordinate method claim 10 does not differ at all from the main claim. Co-ordinate 
method claim 10 therefore lacks any need for a legal protection. It has to be deleted. 

D) Co-ordinate Claim 1 1 

Co-ordinate method claim 1 1 describes a method which is earned out with an 
apparatus according to the subject-matter of claim 1 . The features of this method are 
either directly known from document 1 or are at least suggested to the competent 
skilled person. 

Co-ordinate method claim 1 1 is therefore not allowable due to lack of inventive step 
of its subject-matter. 

E) Sub-claim 12 

After lapse of claim 11, sub-claim 12 referring back to same already lapses for formal 
reasons. Claim 12 only comprises a simple further development of the method 
according to claim 1 1 . 

III. 

Final Remarks: 

In case the applicant still sees an inventive relevance in the subject-matter of the 
application despite the above factual situation, new patent claims directed to the 
features considered to be inventive and being delimited against the state of the art 
have to be filed and the proceeding has to be explained in detail. 

In case of a further prosecution of the application, the applicant is asked to add 
reference numerals in the claims and to include and discuss the mentioned state of 
the art in the Introductory portion of the description. 

With the documents on file, a granting of a patent is not possible. 

Examining division for class B60R 
Dipl.-Phy. Fink 

End.: 6 cited references 
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In diesem Bescheid sind folgende Entgegenhaltungen erstmalig genannt. (Bei deren Num- 
merierung gilt diese auch fQr das weitere Verfahren): 

1. DE 100 44 426A1 

2. DE697 09 217T2 

3. DE 199 27 731 A1 

4. DE 196 36 448A1 

5. DE44 11 184 A1 

6. DE 102 96 133T5 

I. 

PrQfunqserqebnis: 

Der Hauptanspruch und der nebengeordnete Verfahrensanspruch 1 1 sind auf Grund fehlen- 
der erfinderischer Holie ihrer Gegenstande nicht gewalirbar. Der nebengeordnete Vorricli- 
tungsanspruch 10 fallt auf Grund des Fehlens eines Rechtsschutzbedurfnisses. Die Unter- 
anspruche 2-9 fallen bereits aus formalen Grunden. 

II. 

Beariinduna des Prafunasera ebnisses: 
A) Hauptanspruch 

Aus der DE 100 44 426 A1 (siehe Anspruch 1 und Fig. 2, 4, 11) geht eine Sicherheitsgurt- 
vorrichtung fur ein Fahrzeug mit den Merkmaien des Anspruchs 1 hervor, nach denen die 
Sicherheitsgurtvorrichtung aufweist: 

- ein Gurtband 302 zum Zurucl^halten eines Insassen auf einem Sitz; 

- einen Bandaufroller 100 zum Aufwickein und Abwickein des Gurtbandes 302; 

- eine erste Vorspanneinriclitung 110, die ermoglicht, dass der Bandaufroller das Gurt- 
band 302 in diesem aufwickelt Oder das Gurtband 302 von diesem abwickelt; 

-3- 
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- eine zweite Vorspanneinrichtung 104, die eine Spannung auf das Gurtband 302 in ei- 
nem Notfali fur das Fahrzeug aufbringt, wodurch der Insasse durch das Gurtband 302 
zuruckgehalten wird; 

- einen Abbremserfassungssensor 402 zum Erfassen eines Abbremszustands des 
Fahrzeugs; und 

- eine Steuereinheit 200 zum Steuern der Betatigungen der ersten Vorspanneinrich- 
tung 110 und der zweiten Vorspanneinriclitung 104 entsprechend einem erfassten 
Wert vom Abbremserfassungssensor 402. 

Aus der Entgegenhaltung 1 geht lediglich nicht direkt das Merkmal des Anspruchs 1 hervor. 
nach dem, 

- die Steuereinheit eine Konrektureinheit zum Korrigieren des erfassten Werts des Ab- 
bremserfassungssensors mit Antizipierung der Zukunft umfasst. um die Zeitsteuerung 
der ersten Vorspanneinrichtung zum Aufwickein des Gurtbandes vorzuverlegen. 

Eine entsprechende Annordnung zur Vorverlegung des Aufwickelns des Gurtbandes wird 
jedoch durch die Entgegenhaltung 1 offenbart. Es wird dort mittels einer Kollisionsvorhersa- 
geeinrichtung bestimmt, ob die Moglichkeit einer Kollision mit einem vorausfahrenden Fahr- 
zeug Oder Hindernis besteht und die Zeit bestimmt die bis zu einer Kollision verbleibt. Auf- 
bauend auf diese Zeitsteuerung kann die erste Vorspanneinrichtung der Entgegenhaltung 1 
vorzeitig ausgelost werden. 

Bei der Losung der anmeldungsgemalien Aufgabe, 

- eine Sicherheitsgurtvomchtung fur ein Kraftfahrzeug bereitzustellen, die eine Ruck- 
haltekraft im normalen Zustand nicht erhoht, die jedoch einen Insassen in einem Not- 
fali durch Korrigieren eines erfassten Werts bei einer Fahrzeugabbremsung zuruck- 
halten kann, wodurch die Zeitsteuerung des Beginns des Aufwickelns eines Gurt- 
bands vorverlegt wird, 

wird der hier zustandige Fachmann, ein Dipl.-lng. der Fahrzeugtechnik, die diesem bekannte 
genarinte Entgegenhaltung 1 zu Rate Ziehen. 

Das hierbei in der Entgegenhaltung 1 nicht, wie im Anspruch 1 dargelegt, ein Korrekturmittel 
zum Korrigieren des erfassten Werts des Abbremserfassungsmittels vorhanden ist, sondern 
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ein Kollisionsvorhersagemittel. welches die Moglichkeit einer Kollision bestimmt, ist fur den 
Fachmann einerlei. Die beiden oben genannten MSglichkeiten stellen hierbei nur gangige 
dem Fachmann naheliegende Wege auf, urn zu einem vorzeitigen Aufwickein eines Gurt- 
bandes zu kommen. Ein erfinderischer Ansatz kann darin jedoch nicht gesehen werden. 

Im Zusammenhang mit obig genannten Merkmal des Anspruchs 1 verweist die Prufungsstel- 
le noch auf die Entgegenhaltungen 2 - 4 aus denen Vorrichtungen ahnlich der anmeidungs- 
gemaaen hervorgehen. 

In Kombination mit der Entgegenhaltung 1 offenbaren auch diese Entgegenhaltungen 2-4 
(DE 697 09 217 T2 (siehe Fig. 3 und Beschreibung), DE 199 27 731 A1 (Sp.1. Z.62 - Sp.2, 
Z.13) und DE 196 36 448 A1 (Anspruch 6, 7)) den Gegenstand des Anspruchs 1 dem zu- 
standigen Fachmann in naheliegender nicht erfinderischer Weise. 

Der Gegenstand des Hauptanspruchs ist somit auf Grund fehlender erfinderischer H5he sei- 
nes Gegenstandes nicht gewahrbar. 

B) Unteranspruche 2-9 

Nach Fortfall des Anspruchs 1 fallen bereits aus formalen Grunden auch die auf ihn ruckbe- 
zogenen Unteranspruche 2-9, die lediglich konstruktive Ausgestaltungen der Vorrichtung 
nach Anspruch 1 zum Inhalt haben. 

Zur Darlegung des Standes der Technik sei hiemiit neben den bereits genannten Druck- 
schriften noch auf einige weitere Schriften hingewiesen, aus denen Merkmale von Unteran- 
spruchen hervorgehen. 

- DE44 11 184A1 (Fig.3, 9, 12,15, 23, 27) 

- DE 102 96 133 T5 (Anspruche) 

C) nebengeordneter Anspruch 10 

Der nebengeordnete Vorrichtungsanspruch 10 unterscheidet sich in rnchts vom Hauptan- 
spruch. Dem nebengeordneten Vomchtungsanspruch lOfehIt somit jegliches Rechtsschutz- 
bedurfnis. Er ist zu streichen. 

-5- 
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D) nebengeordneter Anspruch 1 1 

Der nebengeordnete Verfahrensanspruch beschreibt ein Verfahren das mit einer Vorrichtung 
gema(i dem Gegenstand des Anspruchs 1 durchgefuhrt wird. Die Merkmale dieses Verfah- 
rens sind entweder direkt aus der Entgegenhaltung 1 bekannt oder dem hier zustandigen. 
bereits genannten Fachmann zumindest naheliegend. 

Der nebengeordnete Verfahrensanspruch 1 1 ist somit auf Grund fehlender erfinderischer 
H5he seines Gegenstandes nicht gewahrbar. 

E) Unteranspruch 12 

Nach Fortfall des Anspruchs 1 1 fallt bereits aus formalen Grunden auch der auf ihn ruckbe- 
zogene Unteranspruch 12, der lediglich eine einfache Weiterbildung des Verfahrens nach 
Anspruch 1 1 zum Inhalt hat. 

III. 

abschlieBende Bemerkunqen: 

Falls die Anmelderin beim vorliegenden Sachverhalt im Anmeldungsgegenstand noch eine 
erfinderische Bedeutung sieht, so sind neue, auf die noch fur erfihderisch gehaltenen Merk- 
male gerichtete und gegen den Stand der Technik abgegrenzte Patentanspruche einzurei- 
chen und die Vorgehensweise eingehend zu begrunden. 

Bei einer Fortfiihrung der Anmeldung wird die Anmelderin auch noch aufgefordert in die An- 
spruche Bezugszeichen hinzuzufugen und den dargelegten Stand der Technik in die Be- 
schreibungseinleitung mit aufeunehmen und eingehend zu eriautern. 

Mit den vorliegenden Unterlagen ist die Erteilung eines Patents jedoch nicht mSglich. 

Prufungsstelle fur B60R 
Dipl.-Phys. Fink 

Aniaqen: 6 Entgegenhaltungen 
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Seat belt apparatus in vehicle, regulates seat belt tension before and after 
" impact according to the output signal from impact prediction sensor and 
impact detector 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 
Classification: 

- international: 

- european: 



DE1 0044426 
2001-04-26 

MIDORIKAWA YUKINORI [JP]; YAMADA HIROSHI [JP] 
NSK AUTOLIV CO LTD [JP] 



Also published as: 

g US6616186 (Bl) 
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B60R22/48; B60R21/01 
B60R21/01; B60R22/343 
Application number: DE2000 1044426 20000908 
Priority number(s): JP1 9990257497 1 999091 0 



Abstract of DEI 0044426 

The seat belt apparatus has sensors to predict 
and detect Impact of vehicles. The pre-tensioners 
operate the tongue plate and buckle of the seat 
belt, to vary the belt tension. Tension of the seat 
belt is increased depending on the output of 
prediction signal. The alrbag is expanded and the 
pre-tensioner (1 04) is operated depending on 
impact detection signal. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(g) Sicherheitsgurtvorrichtung 

@ Es wird eine Sicherheitsgurtvorrichtung geschaffen, 
die verhindert, das ein Insasse mit seinem Gesicht gegen 
einen Airbag schlagt, der sich zum Zeitpunkt einer Fahr- 
zeugkollision entfaltet. Um a!le Sicherheitsgurt-Schlaff- 
stellen vor einer Koliision aufzunehmen und um zu ver- 
hindern, dafi der Insasse nach vorn versetzt wird, umfaflt 
die Sicherheitsgurtvorrichtung einen ersten Zugspan- 
nungsmodifikator zum Aufwickeln des Sicherheitsgurts 
und zum Aufnehmen der Sicherheitsgurt-Schlaffstelle, 
wenn eine Koliision vorhergesagt ist, und einen zweiten 
Zugspannungsmodifikator, um die Zugspannung des Si- 
cherheitsgurts weiterzu verbessern und um den Insassen 
zum Zeitpunkt der Koliision am Sitz zu sicherh, wodurch 
gewahrleistet wird, dafS der Insasse dann, wenn der Air- 
bag akti'viert wird, sich nicht in der Entfaltungszone des 
Airbags befindet. 
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Beschreibung 

Hintergrund der Erfindung 

Gebiet der Erfindung 5 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Sicher- 
heitsgurtvorrichtung zum Sichern eines Insassen auf einem 
Sitz mit einem Sicherheitsgurt und zum Gewahrleisten der 
Sicherheit eines solchen Insassen bei einer FahrzeugkoUi- lO 
sion. 

Verwandte Technik 

Eine bekannte Sicherheitsgurtvorrichtung umfaBt einen 15 
Kollisionsdetektor zum Erf ass en einer FahrzeugkoUision 
und zum Ausgeben eines KoUisicaissignals, einen Airbag 
(Gaskissen), der sich als Antwort auf das Kollisionssignal 
entfaltet, und eine Sicherheitsgurtvonichtung, die einen 
Vorspanner zum Einziehen eines Sicherheitsgurts als Ant- 20 
wort auf das Kollisionssignal enthalt. 

GemaB dieser Erfindung ist jedoch ein groBer Teil des Si- 
cherheitsgurts ausgezogen, wenn z. B. ein Insasse Kleidung 
tragt, die aus einem dicken Material heigestellt ist. Demzu- 
folge wiirde der Teil des Sicherheitsgurts, der aufgewickelt 25 
warden muB, groB sein, da der Sicherheitsgurt eine Zugs- 
pannung uber einem vorgeschriebenen Wert aufweisen muB, 
um einen Insassen mit einer Sicherheitsgurtvorrichtung, die 
einen Vorspanner besitzt, wirksam zu sichern. Wenn es 
lange dauert, den Passagier wirksam zu sichern, nachdem 30 
ein Befehl zur Aktivierung des Vorspanners gegeben wurde, 
wird der Insasse in der Zwischenzeit in Richtung der Kolli- 
sion nach vom versetzt und tritt in die Zone ein, in der sich 
der Airbag entfaltet. Mit anderen Worten, der Insasse, der in 
die Airbagentfaltungszone eintritt, wahrend sich der Airbag 35 
entfaltet, kann mit dem Airbag in Kontakt gelangen und 
schlagt bei dessen Entfaltungsgeschwindigkeit mit seinem 
Kopf gegen den sich aufblasenden Airbag. Femer wird das 
Aufwickehi des Sicherheitsgurts verzogert, wenn die Erf as- 
sung der FahrzeugkoUision verzogert erfolgt, wodurch der 40 
Insasse in die Richtung der Kollision versetzt wird. Hier 
. kann der Insasse ebenfaUs zur Airbagentfaltungszone ver- 
setzt werden und mit seinem Kopf gegen den Airbag schla- 
gen. 

Fur die Sicherheit des Insassen wird auBerdem bevorzugt, 45 
daB bei jedem Fahrzeug, das eine Sicherheitsgurtvorrich- 
tung einfach in Verbindung mit einem Airbag verwendet, 
die Sicherheitsgurtvorrichtung gegen eine Sicherheitsgurt- 
vorrichtung mit Vorspanner ausgetauscht wird. In diesem 
Fall muB auBerdem der herkommliche KoUisionsdetektor 50 
gegen einen Kollisionsdetektor ausgetauscht werden, der 
sowohl eine Airbagvonichtung als auch einen Vorspanner 
ansteuem kann, dies erhoht jedoch die Anzahl der auszutau- 
schenden Telle und ist iiberdies teuer. 

55 

Zusammenfassung der Erfindung 

Ein Zweck dieser Erfindung ist es, eine Sicherheitsgurt- 
vorrichtung zu schafFen, die den Aufenthalt des Korpers des 
Insassen in der Airbagentfaltungszone verhindert. 60 

Ein weiterer Zweck dieser Erfindung ist es, eine Sicher- 
heitsgurtvorrichtung zu schaffen, die den Aufenthalt des 
Korpers des Insassen in der Airbagentfaltungszone verhin- 
dert und gegen eine Sicherheitsgurtvorrichtung eines bereits 
jmt einer Airbagvorrichtung ausgeriisteten Fahrzeugs in ein- 65 
facher Weise ausgetauscht werden kann. 

Um den obenerwahnten Zweck zu erreichen, umfaBt eine 
Sicherfieitsgurtvorrichtung gemaB der vorliegenden Erfin- 



dung: einen Sicherheitsgurt-SchlieBdetektor zum Erfassen, 
daB eine Zungenplatte, durch die ein zum Sichern eines In- 
sassen auf einem Sitz dienender Sicherheitsgurt lauft, mit ei- 
ner Schnalle in Eingrifif ist; eine Kollisionsvorhersageein- 
richtung zum Vorhersagen einer Kollision eines Fahrzeugs 
und zum Ausgeben eines Vorhersagesignals vor der Kolli- 
sion; einen Kollisionsdetektor zum Erfassen der Kollision 
des Fahrzeugs und zum Ausgeben eines Kollisionserfas- 
sungssignals; eine Airbagvorrichtung, die sich als Antwort 
auf die Ausgabe des KoUisionserfassungssignals entfaltet; 
einen ersten Zugspannungsmodifikator und einen zweiten 
Zugspannimgsmodifikator, die die Zugspannung des Sicher- 
heitsgurts andem konnen; und eine Steuereinheit zum Akti- 
vieren des ersten Zugspannungsmodifikators als Antwort 
auf das Vorhersagesignal sowie zum Verbessern der Zugs- 
pannung des Sicherheitsgurts und zum Aktivieren des zwei- 
ten Zugspannungsmodifikators als Antwort auf das Kollisi- 
onserfassungssignal sowie zum weiteren Verbessern der 
Zugspannung des Sicherheitsgurts. 

Wenn z. B. bei einem solchen Aufbau ein Insasse Klei- 
dung tragt, die aus einem dickem Material hergesteUt ist, 
kann der erste Zugspannungsmodifikator vor einer Fahr- 
zeugkoUision jede zusatzliche durch dieDicke des Materials 
verursachte SchlaffsteUe im Sicherheitsgiart aufwickeln, die 
durch einen zweiten Vorspanner aufgewickelt werden muB, 
die als der zweite Zugspannungsmodifikator dient. Deswe- 
gen kann ein Vorspanner mit schwachem Sprengstoffpulver 
das Aufwickeln des Sicherheitsgurts beenden, bevor eine 
Tragheitskraft, die den Insassen nach vom versetzt, auf den 
Sicherheitsgurt wirkt. Somit wird verhindert, daB der In- 
sasse iiber einen gestatteten Bereich hinaus in Richtung der 
KoUision versetzt wird, und er schlagt somit nicht mit sei- 
nem Kopf usw. gegen einen sich entfaltenden Airbag. 

Eine Sicherheitsgurtvorrichtung gemaB der vorUegenden 
Erfindung enthalt femen einen Sicherheitsgurt-SchUefide- 
tektor zum Erfassen, daB eine Zungenplatte, durch die ein 
zum Sichern eines Insassen auf einem Sitz dienender Si- 
cherheitsgurt lauft, mit einer SchnaUe in Eingriff ist; eine 
KolUsionsvorhersageeinrichtung zum Vorhersagen einer 
Kollision eines Fahrzeugs und zum Ausgeben eines Vorher- 
sagesignals vor der KoUision; einen KoUisionsdetektor zum 
Erfassen der Kollision des Fahrzeugs und zum Ausgeben ei- 
nes KoUisionserfassungssignals; eine Airbagvorrichtung, 
die sich als Antwort auf die Ausgabe der KoUisionserfas- 
sung entfaltet; einen Airbagaktivierungsdetektor zum Erfas- 
sen der Aktivierung der Airbagvorrichtung und zum Ausge- 
ben eines Airbagaktivierungssignals; einen ersten Zugspan- 
nungsmodifikator und einen zweiten Zugspannungsmodifi- 
kator, die die Zugspannung des Sicherheitsgurts verandem 
kormen; und eine Steuereinheit zum Aktivieren des ersten 
Zugspannungsmodifikators als Antwort auf das Vorhersage- 
signal sowie zum Verbessern der Zugspannung des Sicher- 
heitsgurts und zum Aktivieren des zweiten Zugspannungs- 
modifikators als Antwort auf das Kollisionseifassungssignal 
sowie zum weiteren Verbessern der Zugspannung des Si- 
cherheitsgurts. 

Wenn bei einem solchen Aufbau in einem bereits mit ei- 
ner Airbagvorrichtung ausgeriisteten Fahrzeug, wobei des- 
sen Sicherheitsgurtvorrichtung jedoch keinen Vorspanner 
enthalt, der Sicherheitsgurt gegeci eine Sicherheitsgurtvor- 
richtung mit einem Vorspanner ausgetauscht wird, braucht 
der herkonunUche Kollisionsdetektor nicht gegen einen 
KolUsionsdetektor ausgetauscht werden, der sowohl den 
Airbag als auch den Vorspanner ansteuem kann. Das Aus- 
tauschen einer herkonunUchen Sicherheitsgvirtvorrichtung 
gegen eine Sicherheitsgurtvorrichtung mit einem Vorspan- 
ner ist relativ einfach und kann kostengiinstig ausgefuhrt 
werden. 
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Der erste Zugspannungsmodifikator ist vorzugsweise 
eine Vorrichtung zum Aufwickeln oder zum Abwickeln des 
Sicherheitsgurts durch eine Motorleistungs quelle und der 
zweite Zugspannungsmodifikator ist eine Vorrichtung zum 
schnellen Einziehen des Sicherheitsgurts durch eine Lei- 
stungsquelle durch Pulververbrennungsgas, 

Vorzugsweise gibt der Airbagaktivierungsdetektor das 
Airbagaktivierungssignal aus, wenn ein Strom, der einem 
Zunder zum Bet.atigen des Airbags zugefuhrt wird, einen 
vorgeschriebenen Stromwert iibersteigt oder wenn die Tem- 
peratur des Ziinders einen vorgeschriebenen Wert iiber- 
steigt. 

Vorzugsweise gibt der Airbagaktivierungsdetektor das 
Airbagaktivierungssignal aus, wenn einer der Strome, die 
mehreren Ziindem zum Betatigen der mehreren Airbags zu- 
gefiihrt werden, einen vorgeschriebenen Wert Obersteigt 
oder wenn eine Temperatur der mehreren Zunder einen vor- 
geschriebenen Wert iibersteigt. 

Vorzugsweise weist der Sicherheitsgurt eine Sicherheits- 
gurt-Einziehvorrichtung auf, die zum Aufwickeln des Si- 
cherheitsgurts entweder an einem Fahrzeugrahmen oder, am 
Sitz befesdgt ist, und der erste Zugspannungsmodifikator 
und der zweite Zugspannungsmodifikator sind an der Si- 
cherheitsgurt-Hnziehvorrichtung vorgesehen. 

Vorzugsweise weist die Sicherheitsgvirtvoirichtung eine 
Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung auf, die zum Aufwik- 
keln des Sicherheitsgurts entweder an einem Fahrzeugrah- 
men Oder am Sitz befestigt ist, und der erste Zugspannungs- 
modifikator ist an der Sicherheitsgurt-Einzieh vorrichtung 
und der zweite Zugspannungsmodifikator ist am Schnallen- 
abscfanitt vorgesehen. 

Vorzugsweise weist die Sicherheitsgurtvorrichtung eine 
Sicheriieitsgurt-Einziehvorrichtung auf, die zxmi Aufwik- • 
keln des Sicherheitsgurts entweder an einem Fahrzeugrah- 
men oder am Sitz befestigt ist, und der erste Zugspannungs- 
modifikator ist am Schnallenabschnitt und der zweite Zugs- 
pannungsmodifikator ist an der Sicherheitsgurt-Einziehvor- 
richtung vorgesehen, wobei die Sicherheitsgurt-Einziehvor- 
richtung einen Sicherheitsgurt-Blockiermechanismus zum 



hen und die zum Aufwickeln des Sicherheitsgurts dienende 
Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung, die am Fahrzeugrah- 
men Oder am Sitz gefestigt ist, weist einen Sicherheitsgurt- 
Blockiermechanismus auf, der als Antwort auf ein Befehls- 
5 signal die Abwicklung des Sicherheitsgurts blockiert. 

Vorzugsweise sind der erste Zugspannungsmodifikator 
und der zweite Zugspannungsmodifikator an einem Befesti- 
gungsabschnitt des umgelenkten Gurts, der das andere Ende 
des Sicherheitsgurts an einem Fahrzeugrahmen oder am Sitz 

10 befestigt, vorgesehen, und die zum Aufwickeln des Sicher- 
heitsgurts dienende Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung, die 
am Fahrzeugrahmen oder am Sitz gefestigt ist, weist einen 
Sicherheitsgurt-Blockiermechanismus auf, der als Antwort 
auf ein Befehlssignal die Abwicklung des Sicherheitsgurts 

15 blockiert. 

Vorzugsweise ist die Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 
am Sitz vorgesehen. Der Befestigungsabschnitt des umge- 
lenkten Gurts ist vorzugsweise am Sitz vorgesehen. 

20 Genaue Beschreibung der bevorzugten Ausfiihrungsformen 

Fig. 1 ist eine Darstellung, die den Aufbau der Sicher- 
heitsgurtvorrichtung eriautert; 

Fig. 2 ist eine Darstellung, die ein Beispiel des Aufbaus 
einer elektrischen Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung erlau- 
tert; 

Fig. 3 ist eine Darstellung, die ein Potentiometer 111 er- 
lautert; 

Fig. 4 ist ein Blockschaltplan, der den Aufbau einer Steu- 
ereinheit 200 erlautert; 

Fig. 5 ist ein Schaltplan, der ein Beispiel eines Aufbaus 
einer Motoransteuerschaltung erlautert; 

Fig. 6 ist ein Ablaufplan, der ein Beispiel der Steuerung 
eines ersten Zugspannungsmodifikators durch eine Steuer- 
einheit erlautert; 

Fig. 7 ist ein Ablaufplan, der ein Beispiel der Steuerung 
eines zweiten Zugspannungsmodifikators durch die Steuer- 
einheit erlautert; 

Fig, 8 ist ein Ablaufplan, der ein Beispiel der Steuerung 
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Blockieren der Abwicklung des Sicherheitsgurts, wenn der 40 einer Airbagvonichtung durch die Steuereinheit erlautert; 



erste Zugspannungsmodifikator aktiviert wird, aufweist. 

Vorzugsweise ist der erste Zugspannungsmodifikator an 
der Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung, die ein Ende des Si- 
cherheitsgurts aufwickelt, vorgesehen und der zweite Zugs- 
pannungsmodifikator ist am Befestigungsabschnitt des um- 
gelenkten Gurts, der das andere Ende des Sicherheitsgurts 
an einem Fahrzeugrahmen oder am Sitz befestigt, vorgese- 
hen. 

Vorzugsweise ist der zweite Zugspannungsmodifikator an 
der Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung, die ein Ende des Si- 
cherheitsgurts aufwickelt, vorgesehen, wobei die Sicher- 
heitsgurt-Einziehvorrichtung einen Sicherheitsgurt-Blok- 
kiermechanismus ztmi Blockieren der Abwicklung des Si- 
cherheitsgurts, wenn der erste Zugspannungsmodifikator 
aktiviert wird, aufweist, und der erste Zugspannungsmodifi- 
kator ist am Befestigungsabschnitt des umgelenkten Gurts, 
der das andere Ende des Sicherheitsgurts an einem Fahr- 
zeugrahmen Oder am Sitz befestigt, vorgesehen. 

Vorzugsweise ist der erste Zugspannungsmodifikator am 
Schnallenabschnitt vorgesehen und der zweite Zugspan- 
nungsmodifikator ist am Befestigungsabschnitt des umge- 
lenkten Gurts, der das andere Ende des Sicherheitsgurts an 
einem Fahrzeugrahmen oder am Sitz befestigt, vorgesehen. 

Vorzugsweise ist der erste Zugspannungsmodifikator am 
Befestigungsabschnitt des umgelenkten Gurts, der das an- 
dere Ende des Sicherheitsgurts an einem Fahrzeugrahmen 
oder am Sitz befestigt, vorgesehen, der zweite Zugspan- 
nungsmodifikator ist an einem Schnallenabschnitt vorgese- 
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Fig. 9 ist ein Ablau^lan, der die Zwangsblockieropera- 
tion eines durch die Steuereinheit gesteuerten Sicherheits- 
gurt-Blockiermechanismus erlautert; 

Fig. 10 ist eine graphische Darstellung, die Anderungen 
der Sicherheitsgurtzugspannung, wenn die Sicherheitsgurt- 
vorrichtung aktiviert wird, zeigt; 

Fig. 11 ist ein Blockschaltplan, der ein weiteres Beispiel 
eines Aufbaus der Steuereinheit zeigt; 

Fig. 12 ist ein Ablaufplan, der ein Beispiel erlautert, bei 
dem die Erfassung einer Fahrzeugkollision durch die Steu- 
ereinheit durch die Aktivierung der Airbagvorrichtung er- 
faBt wird; 

Fig. 13 ist eine perspektivische Ansicht, die ein Beispiel 
eines Abschnitts einer Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 
erlautert; 

Fig. 14 ist eine perspektivische Ansicht, die ein weiteres 
Beispiel eines Abschnitts einer Sicherheitsgurt-Einziehvor- 
richtung erlautert; 

Fig. 15 ist ein Schnitt des Blockiermechanismus von Fig. 
14, der in der Richtung der Drehachse eines Sperrklinken- 
rads 18 gezeigt ist; 

Fig. 16 ist eine Darstellung, die die Funktionsweise eines 
Blockiermechanismus bei einem schnellen Auszug des Si- 
cherheitsgurts (Beschleunigung des Sicherheitsgurts) erlau- 
tert; 

Fig. 17 ist eine Darstellung, die einen Blockierarm 26 er- 
lautert; 

Fig. 18 ist eine Darstellung, die eine TVagheitsplatte 30 
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eriautert; 

Fig* 19 ist eine Darstellung, die die Betatigung eines 
Blockiermechanismus durch die Beschleunigung des Si- 
cherheitsgurts eriautert; 

Fig. 20 ist eine Darstellung, die die Betatigung eines 5 
Blockiermechanismus durch die Beschleunigung des Si- 
cherheitsgurts eriautert; 

Fig. 21 ist eine Darstellung, die die Betatigung eines 
Blockiermechanismus durch die Beschleunigung. des Si- 
cherheitsgurts eriautert; 

Fig. 22 ist eine Darstellung, die die Funktionsweise eines 
elektromagnetischen Aktuators (im nicht blockierten Zu- 
stand) eriautert; 

Fig. 23 ist eine Darstellung, die die Funktionsweise eines 
elektromagnetischen Aktuators (im blockierten Zustand) er- 15 
lautert; 

Fig. 24 ist eine Darstellung, die ein weiteres Beispiel ei- 
nes elektromagnetischen Aktuators eriautert; 

Fig. 25 ist eine DarsteUung, die ein Beispiel eriautert, bei 
dem eine elektrische Haspelwinde, die als ein Sicherheits- 20 
gurt-Zugspannungsmodifikator dient, an der Schnallenseite 
befestigt ist; 

Fig. 26 ist eine Darstellung, die ein Beispiel eriautert, bei 
dem eine elektrische Haspelwinde, die als ein Sicheiheits- 
gurt-Zugspannungsmodifikator dient, am Ende des Sicher- 25 
heitsgurts befestigt ist; 

Fig. 27 ist eine Darstellung, die ein Beispiel eines Sitzes 
eriautert, der mit einer Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 
versehen ist; . 

Fig. 28 ist eine Darstellung, die einen Fall eriautert, in 30 
dem ein Vorspanner an der Schnallenseite vorgesehen ist; 
und 

Fig. 29 ist eine Darstellung, die einen Fall eriautert, in 
dem ein Vorspanner am Ende des Sicherheitsgurts vorgese- 
hen ist 

Genaue Beschredbung der bevorzugten Ausfiihrungsfonnen 

Nachfolgend werden nun Ausfuhrungsformen der vorlie- 
genden Erfindung.mit Bezug auf die relevante Zeichnung 40 
beschrieben. 

Fig. 1 zeigt ein Beispiel einer Sicherheitsgurtvorrichtung, 
die in einem Fahrzeug vorgesehen ist Die Sicherheitsgurt- 
vorrichtung ist im wesentlichen aufgebaut aus: einer elektri- 
schen Einziehvorrichtung 100 zum Aufwickeln eines Si- 45 
cherheitsgurts 302, der verwendet wird, um einen Insassen 
an einem Sitz 301 zu sichem; einem Durchsteckanker 303 
zum Umlenken des Sicherheitsgurts 302 in der Nahe der 
Schulter des Insassen; einer Zungenplatte 305, durch die der 
Sicherfieitsgurt verlaufl, die an einer an der Hufle des Insas- 50 
sen vorgesehenen Schnalle 304 in Eingriff ist; einem an der 
Schnalle vorgesehenen Anker 306, der ein Ende des Sicher- 
heitsgurts 302 am Fahrzeug befestigt; einem in der Schnalle 
integrierten Schalter 307 zum Erfassen des SchlieBens des 
Sicherheitsgurts; einer Steuereinheit 200 (nicht gezeigt) 55 
zum Steuem einer Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 100; 
einer KoHisionsvorhersageeinrichtung 401 (nicht gezeigt) 
zum Vorhersagen einer Fahrzeugkollision; und einem KoUi- 
sionsdetektor 402 (nicht gezeigt). Femer ist am Mittelab- 
schnitt des Lenkrads eine Airbagvorrichtung 500 vorgese- 60 
hen. Femer sind auBerdem weitere Airbags (nicht gezeigt) 
im Armaturenbrett des Beifahrersitzes und an den Tiiren des 
Fahrzeugs vorgesehen. 

Fig. 2 ist eine Darstellung, die den Aufbau der Sicher- 
heitsgurt-Einziehvorrichtung 100 grob eriautert. In dieser 65 
Figur umfaBt die Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 100 ei- 
nen Rahmen 101. Drehbar vorgesehen sind am Rahmen 101 
eine Haspel 103 zum Aufwickeln des Sicherheitsgurts 302 
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und eine mit der Haspel 103 verbundene Haspel welle 103a, 
die bei der Drehung des Haspel als eine Achse dient. Am 
rechten Ende der HaspelweUe 103a ist ein Sicherheitsgurt- 
Blockiermechanismus 102 (unten eriautert) zum Blockieren 
des Auszugs des Sicherheitsgurts 302 vorgesehen. Der Si- 
cherheitsgurt-Blockiermechanismus 102 umfaBt: einen 
VSI-Blockiermechanismus zum Blockieren des Auszugs 
des Sicherheitsgurts, wenn eine vorgeschriebene Fahrzeug- 
verzogerung auf das Fahrzeug wirkt; und einen WSI-Blok- 
kiermechanismus zum Blockieren des Auszugs des Sicher- 
heitsgurts, wenn der Sicherheitsgurt 302 durch eine vorge- 
schriebene Beschleunigung des Fahrzeugs ausgezogen wird. 
AuBerdem ist der Sicherheitsgurt-Blockiermechanismus 
102 femer mit einem elektromagnetischen Aktuator 112 
versehen, um als Antwort auf ein Befehlssignal eine 
Zwangsbetatigung des Sicherheitsgurt-Blockiermechanis- 
mus 102 auszufuhren. Die Betatigung des elektromagneti- 
schen Aktuators 112 wird durch den Ausgang der Steuerein- 
heit 200, die unten eriautert wird, gesteuert. Der Sicherheits- 
gurt-Blockiermechanismus 102 ist derart aufgebaut, daB ein 
Elektromotor 110, der als ein erster Zugspannungsmodifika- 
tor dient, den Sicherheitsgurt 302 selbst dann ausziehen 
kann, wenn das Aufwickeln des Sicherheitsgurts 302 "blok- 
kiert" ist 

Ein. Vorspanner 104, der einen zweiten Zugspannungs- 
modifikator darsteUt, wird durch den Ausgang des Koilisi- 
onsdetektors (nicht gezeigt) betatigt und veranlaBt, daB sich 
die HaspelweUe 103a in der Sicherheitsgurt-Aufwickelrich- 
tung dreht und dadurch eine Zwangsaufwicklung des Si- 
cherheitsgxirt ausfiihrt, um den Insassen am Sitz zu sichem. 
Der Vorspanner 104 kann beispielsweise ein Pulver- Vor- 
spanner sein und kann im wesentlichen aufgebaut sein aus 
einem Gas generator, einem Zy Under zum Aufnehmen des 
vom Gasgenerator erzeugten Gases, einem Kolben, der sich 
im Zylinder durch den Druck des Gases bewegt, und einem 
Ubertragungsmechanismus, um die Bewegung des Kolben 
uhGT einen Pendelmechanismus in eine Drehbewegung der 
HaspelweUe 103a umzusetzen. 

Eine Riemenscheibe 105, die an der HaspelweUe 103a be- 
festigt ist, ist iiber einen Kraftubertragungsriemen 107 mit 
einer Riemenscheibe 106 verbunden, die an der Achse des 
Gleichstrommotors 110 befestigt ist Die Riemenscheiben 
105 bzw. 106 besitzen vorgeschriebene Anzahlen auBerer 
Zahne, die an deren auBeren Umfangsflachen ausgebildet 
sind, und der Sicherheitsgurt 107 besitzt eine vorgeschrie- 
bene Anzahl innerer Zahne, die an dessen innerer Umf angs- 
flache ausgebildet sind. Die Zahne der an der HaspelweUe 
verwendeten Riemenscheibe 105 und der am Motor verwen- 
deten Riemenscheibe 106 stinmien genau iiberein und sind 
wechselseitig in Eingriff, wodurch die Drehung des Motors 
110 zur HaspelweUe 103a iibertragen wird. Der Motor 110 
ist an zwei oder mehr Punkten befestigt und wird durch den 
Ausgang der Steuereinheit 200 betatigt 

Wie in Fig. 3 gezeigt ist, ist das Potentiometer 111, das am 
aufiersten Unken Ende der HaspelweUe 103a vorgesehen ist, 
im wesentlichen aus einem "Widerstand, an dessen beiden. 
Enden ein Spannung angelegt ist, und einem Schiebekon- 
takt, der sich zusammen mit der Bewegung der HaspelweUe 
103a bewegt, aufgebaut Femer wird ein Spannungswert, 
der dem Betrag der Drehung aus der GrundsteUung der Has- 
pelweUe 103a entspricht, an die Steuereinheit 200 ausgege- 
ben. Somit kann der Betrag des Auszugs des Sicherheits- 
gurts usw. abgeschatzt werden. AuBerdem kann durch Ver- 
gleichen der Spannung im Zustand des Sicherheitsgurts 
ohne SchlaffsteUe mit der Spannung im ausgezogenen Zu- 
stand des Sicherheitsgurts der Betrag der SchlaffsteUe im Si- 
cherheitsgurt abgeschatzt werden. 

Fig. 4 ist ein Blockschaltplan, der den schematischen 
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Aufbau der Steuereinheit 200 erlautert. Die Steuereinheit 
200 ist, wie in Fig. 4 gezeigt ist, als ein Mikrocomputersy- 
stem aufgebaut. Eine CPU 201 ladt das Steuerprogramm 
und die Daten, die im ROM 202 gehalten werden, in den Ar- 
beitsbereich des RAM 203 und steuert dadurch die Funktion 
des elektromagnetischen Aktuators (z. B. ein Selenoid) 112, 
der die Zwangsbetatigung des Motors 110 und des Sicher- 
heitsgurt-Blockiermechanismus 102 ausfiihrt. 

Die in Fig. 4 gezeigte KoUisionsvorhersageeinrichtung 
401 identifiziert, ob die Moglichkeit einer Kollision mit ei- 
nem vorausfahrenden Fahrzeug oder weiteren Hindemissen 
besteht, und auBerdem, ob eine solche Kollision vermieden 
wenden kann. Beispielsweise miBt ein beriihrungsloser Ent- 
ferhungssensor, wie etwa ein Laserradarsensor, ein Ultra- 
schallsensor usw. zu vorgegebenen Zeitpunkten periodisch 
die Entfemung zu einem anderen Fahrzeug oder zu einem 
Hindemis. Durch die Veranderungen dieser Entfemung und 
die abgelaufene Zeit wird eine Relativgeschwindigkeit be- 
rechnet. Die Zeit, die bis zu einer Kollision verbleibt, wird 
berechnet, indem die gemaB der Relativgeschwindigkeit re- 
levante Entfemung subtrahiert wird. Wenn die bis zur Kolli- 
sion verbleibende Zeit kiirzer ist als eine voreingesteUte Zeit 
Tl, wird die Moglichkeit einer Kollision durch eine Aus- 
gabe eines Kollisionsvorhersagesignals angezeigt Dieses 
Signal wild an eine EingabeschnittsteUe 204 geliefert und 
ein "Kollisionsvorhersagemerker" in einem Merkerbereich 
(Merkerregister) eines RAM 203 wird dadurch auf "ein" ge- 
setzt. Als Folge wird durch die CPU 201 die Unterbre- 
chungsverarbeitung, die spater erlautert wird, begonnen. 

Der Ausgang eines Schnallenschalters 307 wird uber die 
EingabeschnittsteUe 204 ubertragen und ein Merker, der 
dem SchlieBen/Nicht-SchlieBen des Sicherheitsgurts ent- 
spricht, wird im Merkerbereich des RAM 203 gesetzt. 

Der KoUisionsdetektor 402 erfaBt durch den Beschleuni- 
gungssensor den Aufprall, der am Fahrzeug zum Zeitpunkt 
der Kollision verursacht wird, verarbeitet ein Beschleuni- 
gungssignal und erfaBt nach dessen GroBe und dessen an- 
fangHcher Signalform eine Kollision. Dieses Signal wird an 
die EingabeschnittsteUe 204 geUefert, wodurch ein "KoUisi- 
onserfassungsmerker", der im Merkerbereich des RAM 203 
enthalten ist, auf "ein" gesetzt wird. Als eine Folge wird 
durch die CPU 201 die Unterbrechungsverarbeitung, die 
spater erlautert wird, begonnen. 

AuBerdem werden bei vorgeschriebenen IntervaUen 
durch die EingabeschnittsteUe 204 Analog/Digital-Umset- 
zungen der durch das zuvor erwahnte Potentiometer 111 
ausgegebenen Spannungen ausgefuhrt, diese Verarbeitung 
besitzt jedoch keinen direkten Bezug auf die vorUegende Er- 
findung und ist deswegen in der Figur nicht gezeigt. Die 
EingabeschnittsteUe 204 umfaBt intern eine CPU und iiber- 
wacht die. Ausgabespannungsdaten, nachdem diese umge- 
setzt wurden. Wenn z, B. der Wert der Ausgabespannungs- 
daten, die in der laufenden Verarbeitung gewonnen wurden, 
sich von den Ausgabespannungsdaten unterscheiden, die in 
der vorherigen Verarbeitung gewonnen wurden, ist der Ro- 
tations zustand der WeUe 103a identifiziert, wodurch entwe- 
der ein Merker "Auszug des Sicherheitsgurts" oder ein Mer- 
ker "Aufwickeln des Sicherheitsgurts" im Merkerbereich 
des RAM 203 gesetzt wird, in Abhangigkeit davon, ob die 
Differenz der Ausgabespannung im Vergleich zu den in der 
vorherigen Verarbeitung gewonnenen Daten negativ oder 
positiv ist. AuBerdem werden die Ausgabespannungsdaten 
durch eine DMA-Operation im RAM 203 in den Bereich des 
Rotationsbetrags geschrieben. Wenn der Sicherheitsgurt 
aufgewickelt wurde, entspricht die Anderung der Ausgabe- 
spannungsdaten vom Sicherheitsgurt in der Auszugrichtung 
des Sicherheitsgurts dem Betrag der Schlaffstelle im Sicher- 
heitsgurt. Der Betrag der SchlaffsteUe im Sicherheitsgurt 
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wird im RAM 203 in den Bereich Betrag der SchlaffsteUe 
geschrieben. 

Ein. Stromdetektdr CT, der in der Motoransteuerschal- 
tung 206 (unten erlautert) vorgesehen ist, erfaBt eine den 
Motor 110 durchlaufende Spannung als eine dem Strom ent- 
sprechende Spannung. Die Spannung wird Analog/Digital- 
Umsetzungen unterworfen, die von der EingabeschnittsteUe 
204 bei vorgeschriebenen IntervaUen ausgefuhrt werden, 
und wird nachfolgend durch eine DMA-Operation im RAM 
203 in den Bereich Motorstrom geschrieben. Da der Strom 
des Motors 110 einen Bezug auf das Drehmoment des Mo- 
tors besitzt, kann das Drehmoment durch den Wert des Last- 
stroms abgeschatzt werden. Das Drehmoment des Motors 
110 steUt eine Kraft (Zugkraft) zum Einziehen des Sicher- 
heitsgurts 302 dar. 

Wenn eine vorgeschriebene Bedingung, die im Steuerpro- 
gramm eingesteUt ist, erfiiUt ist, gibt die CPU 201 an die 
AusgabeschnittsteUe 205 bezuglich des Motors 110 einen 
Befehl "Normale Drehung", einen Befehl "Umgekehrte 
Drehung" oder einen Befehl "Ansteuerung Aufhangung" 
aus. Die AusgabeschnittsteUe 205 erzeugt auf diese Befehle 
folgend Torsignale Gl und G2 und die Signale werden, an 
die Motorsteuerschaltung 206 geliefert. Wenn ein Befehl 
"Nonnale Drehung" ausgegeben wird, werden die Torsi- 
gnale Gl und G2 auf "H" bzw. "L" gesetzt. Wenn ein Befehl 
'TJmgekehrte Drehung" ausgegeben wird, werden die Torsi- 
gnale Gl und G2 auf "L" bzw. "H" gesetzt. Wenn ein Befehl 
"Ansteuerung Aufhangung" ausgegeben wird, werden die 
Torsignale Gl und G2 auf "L" bzw. "L" gesetzt. 

Fig. 5 ist ein Schaltplan, der ein Beispiel eines Aufbaus 
einer Motorsteuerschaltung zeigt. Eine TVansistor-Brucken- 
schaltung wird durch vier Transistoren gebildet, d. h. die 
pnp-Transistoren Ql und Q2 und die npn-TVansistoren Q3 
und Q4. Die Emitter der Transistoren Ql und Q2 sind mit- 
einander verbunden und eine LeistungsqueUe Vc ist an ihren 
Verbindungspunkt gefiihrt. Femer sind die Emitter der Tran- 
sistoren Q3 und Q4 miteinander verbunden und der Verbin- 
dungspunkt erhalt Massepegel. 

Wie bereits erwahnt wurde, erfaBt der Stromdetektor CT 
den Pegel der Strdme, die durch die Emitter von jedem der 
Transistoren Q3 und Q4 ausgegeben werden und sendet ein 
Pegelerfassungssignal an die EingabeschnittsteUe 204. Die 
EingabeschnittsteUe 204 fuhrt eine Analog/Digital-Umset- 
zung des Pegelerfassungssignals durch und schreibt an- 
schUeBend die gewonnenen Daten durch eine DMA-Opera- 
tion im RAM 203 auf den Sicherheitsgurt-Zugspannungsbe- 
reich. Da der Wert des durch den Mptor flieBenden Last- 
stroms niit dem Drehmoment des Motors in Verbindung 
steht, kann dadurch die Zugspannung F des Sicherheitsgurts 
abgeschatzt werden. 

Der KoUektor des Transistors Ql und der KoUektor des 
Transistors Q3 sind iiber eine. Diode Dl verbunden. Die 
Kollektoren der Transistoren Q2 und Q4 sind iiber eine Di- 
ode D2 verbunden. Die Basis des Transistors Ql und der 
KoUektor des Transistors Q4 sind iiber einen Vorspannungs- 
widerstand Rl verbunden. Die Basis des Transistors Q2 und 
der KoUektor des Transistors Q3 sind iiber einen Vorspan- 
nungswiderstand R2 verbunden. Ein Gleichstrom-Elektro- 
motor M ist zwischen die jeweiUgen KoUektoren der Transi- 
storen Ql und Q2 geschaltet. 

Bei einem derartigen Aufbau wird dann, wenn von der 
AusgabeschnittsteUe 205 ein Befehl "Normale Drehung" 
(Gl = "H"; G2 = "L") an die jeweiUgen Gateelektroden der 
Transistoren Q3 und Q4 angelegt wird, der Transistor Q3 
leitend und der Transistor Q4 wird nicht leitend. Der KoUek- 
tor des Transistors Q3 erhalt durch die Leitfahigkeit ein 
Massepotential und die Basis des Transistors Q2 wird iiber 
den 'Wderstand R2 durch einen Hefpegel (im wesentUchen 
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ein Massepegel) vorgespannt und macht den Transistor Q2 
leitend. Der Kollektor des Transistors Q4 erhalt im wesent- 
lichen den Pegel der Leistungsquelle Vc und die Basis des 
Transistors Q2 wird iiber den Widerstand Rl auf einen 
Hochpegel vorgespannt und macht den Transistor Ql nicht 5 
leitend. Folglich wird in einer Vorwartsrichtung ein Strom- , 
weg gebildet uber eine Route: Leistungsquelle Vc, Transi- 
stor Q2, Motor M, Diode Dl, Transistor Q3 und Masse. So- 
mit dreht sich der Motor M in der Aufwickelrichtung des Si- 
cherheitsgurts. 

Wenn ein Befehl "UmgekehrteDrehung" (Gl = "L"; G2 = 
"H") von der Ausgabeschnittstelle 205 an die jeweiligen 
Gateelektroden der Transistoren Q3 und Q4 angelegt wird, 
wird der Transistor Q3 nicht leitend und der Transistor Q4 
wird leitend. Der Kollektor des Transistors Q4 erhalt einen 15 
Massepegel und die Basis des Transistors Ql wird iiber den 
Widerstand Rl auf Tiefyegel vorgespannt und macht den 
Transistor Ql leitend. Der Kollektor des TVansistors Q3 er- 
halt im wesentlichen den Pegel der Leistungsquelle Vc und 
die Basis des Transistors Q2 wird iiber den Widerstand R2 20 
auf einen Hochpegel vorgespannt und macht den Transistor 
Q2 nicht leitend. Folglich wird in umgekehrter Richtung ein 
Stromweg gebildet iiber eine Route: Leistungsquelle Vc, 
Transistor Ql, Motor M, Diode D2, Transistor Q3 und 
Masse. Somit dreht sich der Motor M in eine Richtung, um 25 
den Sicherheitsgurt auszuziehen. 

Wenn ein Befehl "Ansteuerung Aiifhangung" (Gl = "L"; 
G2 = "L") von der Ausgabeschnittstelle 205 an die jeweili- 
gen Gateelektroden der Transistoren Q3 und Q4 angelegt 
wird, werden beide npn-Transistoren Q3 und Q4 nicht lei- 30 
tend. Wenn der Transistor Q3 aus einem leitenden Zustand 
nicht leitend wird, wird der Kollektor des Transistors Q3 
vom Massepegel im wesentlichen auf den Pegel der Lei- 
stungsquelle angehoben, .die Basis des Transistors Q2 wird 
auf ein Hochpotential vorgespannt und der Transistor Q2 ist 35 
abgeschaltet. Wenn der Transistor Q4 in ahhlicher Weise aus 
einem leitenden Zustand nicht leitend wird, wird der KoUek- 
tor des Transistors Q4 vom Massepegel im wesentlichen auf 
den Pegel der Leistungsquelle angehoben, die Basis des 
Transistors Ql wird auf ein Hochpotential vorgespannt und 40 
der Transistor Ql ist abgeschaltet. Somit werden dann, 
wenn ein Befehl "Ansteuerung Aufhangung" gegeben wird, 
die jeweiligen Transistoren, die die Briicke bilden, nicht lei- 
tend. 

Wiederum in Fig. 4 gibt die CPU 201 bei ErfuUung einer 45 
Bedingung zum Betatigen der Zwangsblockierung des Si- 
cherheitsgurt-Blockiermechanismus 102 ein Signal Blok- 
kierbefehl (Betatigung des Selenoids) an die SchnittsteUe 
205. Das Signal "Aktivierungsbefehl", das im Merkerregi- 
ster de Ausgabeschnittstelle 205 gesetzt ist, wird durch ei- 50 
nen Leistungsverstarker 207 von einem Signal mit Logikpe- 
gel auf einen' Pegel verstarkt, der das Selenoid aktivieren 
kann, und das Signal wird anschlieBend an das Selenoid 112 
geliefert. Die Betatigung des Selenoids verursacht die Ver- 
schiebung des Aktuators und die Betatigung des Blockier- 55 
mechanismus 102 der Einziehvorrichtung 100. Wenn der Si- 
cherheitsgurt-Blockiermechanismus 102 betatigt wurde, 
verhindert er den Auszug des aufgewickelten Sicherheits- 
gurts, so daB es im Sicherheitsgurt keine Schlaffstelle gibt, 
er ermoglicht jedoch das Aufwickeln des Sicherheitsgurts. . 66 

Fig. 6 ist ein Ablaufplan, der die Steuerung erlautert, die 
von einer Steuereinheit 200 ausgefiihrt wird. Hier wird die 
Betatigung des ersten Zugspannungsmodifikators, eines Si- 
cherheitsgurt- Aufwickelmotors , gesteuert. 

Durch die Ausfiihrung eines Hauptprogramms iiberwacht 65 
die CPU 201 periodisch den Merker (S12) "Sicherheitsgurt 
geschlossen". Wenn der Merker "Sicherheitsgurt geschlos- 
sen" im Zustand "ein" ist(S12; ja),bestinimtdieCPU12die 



Moglichkeit einer KoUision daraus, ob eiri Kollisionsvor- 
hersagemerker gesetzt ist (S14). Wenn der Merker gesetzt 
ist (S14; ja), wird die Motoransteuerschaltung 206 betatigt 
und der Motor 110, der zum Entfemen der Schlaffstelle oder 
als ein Zugspannungsmodifikator dient, wird angesteuert 
und veranlaBt, sich in der Sicherheitsgurt-Aufwickekich- 
tung zu drehen, um ein Gurtband 306 (SI 6) aufizuwickeln. 
Auf diese Weise wird die Schlaffstelle im Sicherheitsgurt zu 
einem bestimmten Grad entfernt. Das Aufwickeln des Si- 
cherheitsgurts kann z. B, ausgefiihrt werden, bis die Zugs- 
pannung des Sicherheitsgurts einen vorgeschriebenen Wert 
iabersteigt oder wahrend der Dauer einer vorgeschriebenen 
Zeitperiode. Die Zugspannung des Sicherheitsgurts kann 
durch Lesen des Abtastwerts, der im RAM 203 in den 
Stromwertbereich geschrieben wurde, identifiziert werden. 

Wenn der Sicherheitsgurt nicht geschlossen ist (S12; 
nein) oder wenn der Kollisionsvorhersagemerker im Zu- 
stand "aus" ist (S14; nein), besteht keine Notwendigkeit die 
Schlaffstelle im Sicherheitsgurt zu entfemen. Deswegen be- 
fiehlt die CPU 201 der Ausgabeschnittstelle 205, die An- 
steuerung des Motors 110 zu stoppen, so daB der Motor 110 
die Drehung zum Aufwickeln des Sicherheitsgurts stoppen 
wiirde (SI 8). Demzufolge stoppt die Motoransteuerschal- 
tung 206, den Motor 110 mit einem Strom zu versorgen und 
die Betatigung des Motors 110 ist beendet. Die Routine ist 
dadurch beendet und die Verarbeitung kehrt zum Hauptpro- 
grammzunick. 

Wenn ein Sicherheitsgurt nicht geschlossen ist, wird der 
Sicherheitsgurt in der Sicherfieitsgurt-Aufwickelvorrich- 
tung 100 durch die Kraft einer Sicherheitsgurt- Aufwickelfe- 
der 114 aufgenommen. Wenn der Sicherheitsgurt geschlos- 
sen ist, wird die minimale Schlaffstelle im Sicherheitsgurt 
beseitigt. 

Nunmehr wird unter Bezugnahme auf Fig. 7 die Betati- 
gung des Vorspanners, der als der zweite Zugspannungsmo- 
difikator dient, erlautert. 

Die CPU 201 fQhrt diese Routine entweder periodisch 
Oder im AnschluB an eine Unterbrechungsverarbeitung aus. 
Wenn der Sicherheitsgurt geschlossen ist (S22; ja), identifi- 
ziert die CPU 201, ob eine Kollision erfafit ist (S24). Wenn 
der Kollisionserfassungsmerker auf "ein" gesetzt ist und da- 
durch eine Kollision erfaBt ist (S24; ja), aktiviert die CPU 
201 den Vorspanner 104, der als der zweite Zugspannungs- 
modifikator durch ein Explosivsystem aktiviert wird. Der 
Sicherheitsgurt wird dadurch schnell eingezogen und die 
Schlaffstelle im Sicherheitsgurt wird aufgenonunen, wo- 
durch der Insasse fest gesichert wird. Wenn der Sicherheits- 
gurt nicht geschlossen ist (S22; nein) oder keine KoUision 
erfaBt ist (S24; nein), wird der zweite Zugspannungsmodifi- 
kator nicht betatigt und die Routine ist beendet. 

Fig. 8 ist ein Ablaufplan, der ein Beispiel der Steuerung 
zur Betatigung der Airbagvorrichtung erlautert. 

Die CPU 201 fuhrt diese Routine entweder periodisch 
Oder durch eine Unterbrechungsverarbeitung aus, Wenn der 
Kollisionserfassungsmerker auf "ein" gesetzt ist und da- 
durch eine KoUision erfaBt isl (S32; ja), liefert die CPU 201 
der Airbagvorrichtung ein Ziindsignal zum Zunden des 
leichtexplosiven Pulvers und die schneUe Expansion des 
Verbrennungsgases bewirkt die Entfaltung des Airbags 
(S34). Somit ist der Insasse vor einer sekundaren KoUision 
im Innem des Fahrzeugs geschiitzt. Wenn keine KoUision 
erfaBt ist (S32; nein), ist diese Routine beendet. 

Fig^ 9 ist ein Ablaufplan, der die Zwangsbetatigung des 
Sicherheitsgurt-Blockiermechanismus erlautert. 

Wenn der erste Zugspannungsmodifikator, der diirch das 
KolHsionserfassungssignal von dem in der Fig. 4 gezeigten 
KoUisionsdetektor 401 betatigt wird, aUein oder gemeinsam 
mit dem zweiten Zugspannungsmodifikator vorhanden ist. 
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der durch das Kollisionserfassungssignal betatigt wird, das 
von dem in den Fig* 1 und 4 gezeigten Kollisionsdetektor 
402 ausgegeben wird und zu einem anderen Abschnitt als 
dem Sicherheitsgurt-Vorspanner iibertragen wird (z. B. der 
Befestigungsabschnitt der Schnalle oder eines umgelenkten 
Gurts), dann wirkt die Betatigung des Zugspannungsmodifi- 
kators (der Zugspannungsmodifikatoren) in der Richtung 
das Auszugs des Sicherheitsgurts. Dementsprechend wird 
durch die Ausfiihrung einer Zwangsbetatigung des Sicher- 
heitsgurt-Blockiermechanismus und durch die Verhinde- 
rung jedes Auszugs des Sicherheitsgurts die Zugspannung 
des Sicherheitsgurts im voraus gewahrleistet. 

Die CPU 201 flihrt das Hauptprogramm aus und iiber- 
wacht den Merker (S42) "Sicherheitsgurt geschlossen" peri- 
odisch. Wenn der Merker {S42) "Sicherheitsgurt geschlos- 
sen" im Zustand "ein" ist (S42; ja), ist eine Moglichkeit ei- 
ner KoUision in Abhangigkeit davon erfaBt, ob der Kollisi- 
onsschutzmerker (S44) gesetzt ist. Wenn der Merker im Zu- 
stand "ein" ist (S44; ja), wird ein Signal "Blockierbefehl" 
zur Ausgabeschnittstelle 205 ubertragen und der Blockier- 
mechanismus 102 des Vorspanners 205 wird betatigt. Wenn 
er betatigt wurde, verhindert der Sicherheitsgurt-Blockier- 
mechanismus 102 den Auszug des aufgewickelten Sicher- 
heitsgurts sowie eine Schlafifstelle im Sicherheitsgurt, er- 
moglicht jedoch das Avifwickeln des Sicherheitsgurts (S46). 
Die CPU 201 betatigt die Motorsteuerschaltung 206 und 
steuert den Motor 110 so an, daJ3 er sich zum Aufwickeln 
des Gurts 302 in der Sicherheitsgurt-Aufwickeirichtung 
dreht (S48). Somit wird die Schlaffstelle im Sicherheitsgurt 
zu einem gewissen Grad beseitigt. Das Aufwickeln des Si- 
cherheitsgurts kann z. B. ausgefiihrt werden, bis die Zugs- 
pannung des Sicherheitsgurts einen vorgeschriebenen Wert 
iibersteigt oder wahrend der Dauer einer vorgeschriebenen 
Zeitperiode. Die Zugspannung des Sicherheitsgurts kann 
durch Lesen der Abtastwerte identifiziert werden, die im 
RAM 203 in den Stromwertbereich geschrieben wurden. 

Wenn der Sicherheitsgurt nicht geschlossen ist (S42; 
nein) oder der KoUisionsvorhersagemerker im Zustand 
"aus" ist (S44; nein), ist es nicht erforderlich, den Sicher- 
heitsgurt-Blockiermechanismus zu betatigen, und ein Be- 
fehl zum Freigeben der Blockierung wird an die Ausgabe- 
schnittstelle 205 geliefert. Folgiich wird die Blockierung 
freigegeben und der Sicherheitsgurt kann ausgezogen wer- 
den (S50). Daraufhin wird ein Befehl zum Beenden der An- 
steuerung der Drehung des Motors 110 an die Ausgabe- 
schnittstelle 205 geliefert (S52). Demzufolge stoppt die Mo- 
toransteuerschaltung 206 die Stromversorgung des Motors 
110 und die Betatigung des Motor HO ist beendet. Die Rou- 
tine ist somit beendet und die Verarbeitung kehrt zum 
Hauptprogranun zuriick. 

Wenn der Sicherheitsgurt nicht geschlossen ist, wird fer- 
ner der Sicherheitsgurt im Vorspanner 100 durch die Kraft 
der Aufwickelrolle 114 aufbewahrt. Wenn der Sicherheits- 
gurt geschlossen ist, wird die minimale Schlaffstelle, wie im 
obenstehenden Fall erlautert wurde, beseitigt. 

Fig, 10 ist eine graphische Darstellung, die fur die abge- 
laufene Zeit die Anderungen der Zugspannung des Sicher- 
heitsgurts zeigt, wenn die ersten und zweiten Zugspan- 
nungsmodifikatoren und die Airbagvorrichtung durch die 
Steuerungsvorgange, die in den Fig* 6 bis 8 erlautert wur- 
den, aktiviert werden. 

In Fig. 10 wird zum Zeitpunkt tl die Moglichkeit einer 
KoUision identifiziert, die Betatigung des Motors 110 wird 
ausgelost und durch die Aufwickelspule erfioht sich ausge- 
hend von FO die Zugspannung des Sicherheitsgurts. Zum 
Zeitpunkt t2 findet eine KoUision statt. Zum Zeitpunkt t3 
wird die KoUision erfaBt und der Vorspanner 104 und der 
Airbag 500 werden betatigt. Da der Sicherheitsgurt durch 



10 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 



65 



den Motor 110 und den Vorspanner 104 aufgewickelt wird, 
steigt die Zugspannung des Sicherheitsgurts von der Zugs- 
pannung Fl am Zeitpunkt tl schneU an. Aufgrund des Auf- 
praUs der KoUision blockiert der Sicherheitsgurt-Blockier- 
mechariismus 102 den Auszug des Sicherheitsgurts durch 
eine VSI-Operation. Nach dem Zeitpunkt t4, wenn die 
Zugspannung des Sicherheitsgurts F2 erreicht, wird die 
Zugspannung zum Abziehen des Sicherheitsgurt von der 
Einziehvorrichtung 100 durch die nach vom gerichtete 
Tragheitskraft, die auf den Insassen in der Richtung wirkt, 
vergroBert. 

Femer wird dann, wenn der AufpraU der KoUision zusatz- 
Uch auf dasFahrzeug wirkt, der Auszug des Sicherheitsgurts 
durch den VSI-Sensor, der an der Sicherheitsgurt-Einzieh- 
vorrichtung 100 angeordnet ist, blockiert. Wenn der Sicher- 
heitsgurt 302 iiberdies schneU ausgezogen wird, wird das 
Ausziehen des Sicherheitsgurts 302 durch den WSI-Sensor, 
der an der Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 100 angeord- 
net ist, blockiert 

Fig. 11 ist ein Blockschaltplan, der die zweite Ausfiih- 
rungsform der vorliegenden Erfindung erlautert. In dieser 
Figur sind Komponenten, die jener der Fig. 4 entsprechen, 
mit den gleichen Bezugszeichen dargesteUt und Erlauterun- 
gen dieser Komponenten sind weggelassen. 

GemaB diesem Beispiel wird eine Betatigung des Airbags 
500, der unabhangig von der Sicherheitsgurtvorrichtung 
vorgesehen ist und unabhangig von der Sicherheitsgurtvor- 
richtung betatigt wird, von der Sicherheitsgurtvorrichtung 
verwendet, um eine KoUision zu erfassen. 

Wenn ein KoUisionserfassungssignal vom Kollisionsde- 
tektor 402, der die KoUision des Fahrzeugs erfaBt, zur Air- 
bagvorrichtung 500 ubertragen wird, wird ein Ziindstrom 
durch eine Ziindkapsel geleitet, wodurch leicht explosives 
Pulver ziindet, Verbrennungsgas erzeugt wird und der Air- 
bag sich aufblast. Die Zufiihrung des Ziindstroms wird 
durch den Aktivierungsdetektor 510 erfaBt. Was die Erfas- 
sung des Ziindstroms betrifift, so kann die Aktivierung des 
Airbags beispielsweise durch das Anbringeh eines Strom- 
sensors des Klaminertyps an einem Leitungskabelbaum, 
durch den der Ziindstrom flieBt, und durch die Bestimmung, 
ob der erfafite Strom einen vorgeschriebenen Wert uber- 
steigt, erfaBt werden. Andererseits kann die Aktivierung des 
Airbags erfaBt werden, indem ein Temperatursensor in der 
Nahe des Ziinders des Airbags vorgesehen wird und indem 
eine Aktivierung des Airbags identifiziert wird, wenn die 
Temperatur des geziindeten Abschnitts einen vorgeschriebe- . 
nen Wert tibersteigt. 

Der Aktivierungsdetektor 510 versorgt die Eingabe- 
schnittsteUe 204 mit einem Aktivierungserfassungssignal. 
Die EingabeschnittsteUe 204 setzt den Aktivierungserfas- 
sungsmerker im Merkerbereich des RAM 203 durch eine 
DMA-Operation auf nein". Dies bedeutet, daB eine Fahr- 
zeugkoUision stattgefunden hat und daB deswegen der zuvor 
erwahnte KoUisionserfassungsmerker auf "ein" gesetzt wer- 
den kann. 

In einigen FaUen konnen am Mittelabschnitt des Lenk- 
rads, im Armaturenbrett des Beifahrersitzes, an den Seiten- 
tiiren usw. mehrere Airbagvorrichtungen 500 vorgesehen 
sein. In solchen FaUen kann, wie in Fig, 11 gezeigt ist, an je- 
der der Airbagvorrichtungen ein Aktivierungsdetektor 510 
angeordnet sein, so daB das Aktivierungssignal von jedem 
der Aktivierungsdefcektoren 510 zur EingabeschnittsteUe 
204 geUefert wird. Dies ermogUcht der CPU 201 zu bestim- 
men, daB eine Fahrzeugkollision stattgefunden hat. Weitere 
Teile der Erfindung besitzen den gleichen Aufbau wie oben 
erlautert wurde. 

Fig. 12 ist ein Ablau§>lan, der ein Beispiel der Steuerung 
der BetMtigung des Vorspanners, der einen zweiten Zugspan- 
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nungsmodifikator darstellt, erlautert, wobei die Steuerung 
mit der Betatigung der Airbagvorrichtung synchronisiert ist. 

Die CPU 201 fiihrt diese Routine entweder periodisch 
Oder durch eine Unterbrechungsverarbeitung aus. Wenn der 
Sicherheitsgurt geschlossen ist (S62; ja), identifiziert. die 
CPU 201, ob eine Aktivierung der Airbagvorrichtung erfaBt 
wurde (S64). Wenn der Aktivierungserfassungsmerker auf 
"ein" gesetzt ist und die Betatigung der Airbagvorrichtung, 
d. h. eine KoUision, erfaBt ist (S64; ja), betatigtdie CPU 201 
den Pulver-Vorspanner 104, der als der zweite Zugspan- 
nungsmodifikator dient (S66), Der Sicherheitsgurt wird da- 
durch schnell aufgewickelt und die Schlaffstelle im Sicher- 
heitsgurt wird beseitigt, wodurch der Insasse fest gehalten 
wird. Wenn der Sicherheitsgurt nicht geschlossen ist (S62; 
nein) oder keine KoUision erfaBt ist (S64; nein), wird der 
zweite Zugspannungsmodifikator nicht aktiviert und diese 
Routine ist beendet. 

Die Fig. 13 bis 24 sind perspektivische Explosionsansich- 
ten der Einziehvorrichtung 100 und Langsschnittansichten 
von deren Hauptteil, die im wesentlichen den Sicherheits- 
gurt-Blockiermechanismus 102 (den mechanischen Blok- 
kiermechanismus der Haspel, den WSI-Blockiermechanis- 
mus, der betatigt wird, wenn die Beschleunigung des Si- 
cherheitsgurtauszugs abgetastet wird, den VSI-^Blockiemie-. 
chanismus, der betatigt wird, wenn die Fahrzeugverzoge- 
rung abgetastet wird, usw.) und den elektromechanischen 
Aktuator 112 eriautem. Wenn eine Moglichkeit einer KoUi- 
sion identifiziert ist, findet eine Zwangsblockierung des Si- 
cherheitsgurt-BIockiermechanismus 102 statt, wie in Fig. 9 
gezeigt ist. Dementsprechend ist der nachfolgend erlauterte 
mechanische Blockiermechanismus hauptsachlich dafiir 
vorgesehen, den Insassen zum Zeitpunkt einer KoUision zu 
sichem, wenn die Betatigung dieser Zwangsblockierung aus 
irgendeinem Grund verhindert ist In einem Beispiel, das in 
Fig. 13 gezeigt ist; ist kein Vorspanner vorgesehen. Wenn 
aufgrund der Eigenschaften des Fahrzeugs ein Vorspanner 
benotigt wird, wird der in Fig. 2 gezeigte Vorspanner 104 
zwischen einer Basis 1 der Einziehvorrichtung und einer 
Kraftubertragungseinheit 15, die in Fig. 13 gezeigt ist, vor- 
gesehen. 

In den Fig. 13 bis 18 besitzt der Hauptteil der Basis der 
Einziehvorrichtung einen im wesentUchen U-fonnigen 
Querschnitt. Die gegeniiberUegenden Seitenplatten la und 
lb besitzen gegeniiberUegende Durchgangslocher der Wikr 
kelweUe, die daran vorgesehen sind. Die Haspel 3, die als 
WickelweUe zum Aufwickeln des Sicherheitsgurts 302 
(nicht gezeigt) dient, verlaufl durch diese Durchgangslocher 
der WickelweUe und ist an diesen drehbar vorgesehen. 

Das Durchgangsloch der WckelweUe an der Seitenplatte 
la besitzt eine innere Getriebeverzahnung 2, die langs seiner 
inneren Umfangsflache ausgebUdet ist, und auBerhalb des 
Durchgangslochs der \WckelweUe ist ein Ring 4 vorgese^ 
hen. An der inneren Umfangsflache des Rings 4 wird' eine 
Ziehbearbeitung ausgefiihrt und wenn der Ring 4 an der Au- 
Benseite der Seitenplatte la durch einen Niet befestigt ist, ist 
zwischen der inneren Getriebeverzahnung 2 und der inneren 
umlaufenden Kante des Rings 4 in axialer Richtung eine 
Lucke ausgebildet. 

Die Basis 1 der Einziehvorrichtung umfaBt femer auf der 
Seite der Seitenplatte la einen Not-Blockiermechanismus, 
um in einem NotfaU jedweden Auszug des Sicherheitsgurts 
zu verhindem. Femer ist auf der Seite der Seitenplatte lb der 
Basis 1 eine Kraftubertragungseinheit 15 vorgesehen, die 
enthalt: eine mit einer Achse 15c (die der Haspel weUe 103a 
entspricht) verbundene Riemenscheibe 105, die iiber einen 
Steuerriemen 107 durch den Elektromotor 110 angetrieben 
wird; eine Wickelspule 114; und ein Potentiometer 111 (aUe 
nicht gezeigt). Die Haspel 3 ist im wesentlichen eine zyUn- 



drische WickelweUe, die einteiUg aus Aluminiumlegierung 
Oder dergleichen ausgebildet ist. Eine Tronunel 28, auf die 
der Sicherheitsgurt aufgewickelt wird, besitzt eine Schlitz- 
offhung 28a in der Durchmesserrichtung, um das Ende des 

5 Sicherheitsgurts durchzustecken und darin zu halten. Femer 
ist an der auBeren Umfangsflache der Haspel 3 ein Flansch 
13, der als ein separater Korper ausgebildet ist, vorgesehen, 
um jede Fehlordnung beim Aufwickeln des Sicherheitsgurts 
zu verhindern. Ferner wird der Sicherheitsgurt langs der au- 

10 Beren Umfangsflache der Haspel 3 aufgewickelt, die auf der 
Basis 1 der Einziehvorrichtung angebracht ist. Der Sicher- 
heitsgurt wird in die Fuhrung 41 des Sicherheitsgurts einge- 
setzt und durchgezogen, die am oberen Abschnitt der hinte- 
ren Platte der Basis 1 der Einziehvorrichtung befestigt ist, 

15 und die Position des Einlaufens/Auslaufens des Sicherheits- 
gurts ist dadurch begrenzt, 

Ein vorstebender Rotationsachszapfen zum drehbaren 
Halten der Haspel 3 ist an beiden Enden der Haspel 3 vorge- 
sehen. Ein separat ausgebUdeter Achszapfenstift 6 ist in die 

20 auf der Sensorseite befindUche Stimflache der Haspel 3 ein- 
gepreBt und dient als ein Rotationsachszapfen. Die auf der 
Sensorseite befindUche Stimflache der Haspel 3 enthalt fer- 
ner einen vorstehenden Achs2:apfen 7, der einen Pol 16 
schwenkbar halt, der als ein Blockierelement dient, das mit 

25 der an der Seitenplatte la ausgebildeten inneren Getriebe- 
verzahnung 2 in Eingriff gelangen kann. Wenn femer der 
Pol 16 schwenkt und sich in die Richtung dreht, um mit der 
inneren Getriebeverzahnung 2 in Eingriff zu gelangen, sind 
die Positionen der schwenkenden Seite des Abschlusses des 

30 Pols 16 und auf der gegeniiberUegenden Seite dessen hinte- 
rer AbschluB 16e definiert, und wenn an einem Bereich zwi- 
schen der inneren Getriebeverzahnung 2 und dem Pol 16 
eine groBe Last wirkt, ist eine Druckaufnahmeflache 45 zum 
Aufnehmen der Last an der auf der Sensorseite beflndUch^ 

35 Stimflache der Haspel 3 vorgesehen. ' 

Femer ist an der auf der Sensorseite befindUchen Stimfla- 
che der Haspel 3 ein Stopperiiberstand 8 fur den Zweck vor- 
gesehen, eine Drehung des Schwenkhebels 20 entgegen der 
Uhrzeigerrichtung zu verhindem, der durch ein KUnkenrad 

40 18 schwenkbar gehalten wird, das als ein Rastelement des 
Bedienelements zur Blockierung dient, das spater erlautert 
wird. Ein konkaver Teil 9 bildet eine Aussparung zum Ver- 
hindem jeder Stoning der Haspel 3 entweder durch die 
Schraubenzugfeder 36, die die Drehung des KUnkenrads 18 

45 in Auszugsrichtung des Sicherheitsgurts erzwingt (Richtung 
des Pfeils X2, der in Fig. 14 gezeigt ist) oder durch einen 
Armabschnitt 26c des Blockierarms 26, der auf die Sensor- 
feder 25 driickt, die spater erlautert wird. 

Das schwenkende Ende des Pols 16 umfaBt eine einteilig 

50 ausgebildete Getriebeverzahnung 16c, die der inneren Ge- 
triebeverzahnung 2, die an der Seitenplatte la ausgebildet 
ist, entspricht und mit dieser in Eingriff gelangen kann. 
Uberdies durchdringt ein Achszapfenloch 16a, in das ein 
Achszapfen 7 mit einer geringen Ausspamng eingesetzt ist, 

55 die Mitte des Pols 16. Femer stehen von der an der Sensor- 
seite befindlichen Stimflache des Pols 16 ein EingrifRiber- 
stand 16b, der an der schwenkenden Stimseite angeordnet 
ist, und ein Eingriffiiberstand 16d, der an der hinteren Stim- 
seite 16e angeordnet ist, ab. 

60 Mit anderen Worten, da der Achszapfen 7 in das Achszap- 
fenloch l6a lose eingesetzt ist, wird der Pol 16 durch der 
Achszapfen 7 schwenkbar und drehbar gehalten und kann in 
einem vorgeschriebenen Umfang Relativbewegungen aus- 
fiihren. Femer \yird die Spitze des Achszapfens 7, die das 

65 Achszapfenloch 16a des Pols 16 durchdringt, durch das 
Stopperloch 17b der Halteplatte. 17 fixiert und ein Durch- 
gangsloch 17a der Halteplatte 17 wird durch einen Achszap- 
fen 6 durchdrungen, der an der Haspel 3 eingepreBt ist. Die 
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Halteplatte 17 verhindert, daB der Pol 16 von der Stirnflache 
der Haspel 3 abgehoben wird. 

Ferner ist das Ende der EingrifiFiiberstands 16b des Pols 
16 in das Kurvenloch 18a des Klinkenrads 18 eingesetzt. 
Das Klinkenrad 18 ist an der AuBenseite der Halteplatte 17 5 
angeordnet und wird durch den Achszapfenstift 6 drehbar 
gehalten. Wenn die Relativdrehung des Klinkenrads 18 in 
bezug auf die Haspel 3 in Aufwickelrichtung des Sicher- 
heitsgurts (Richtung des Pfeils XI in Fig. 14) erfolgt, be- 
wegt das Kurvenloch 18a das Ende des Eingriffuberstands lO 
16b von der Drehwelle der Haspel 3 radial nach auBen. 
Folglich schwenkt der Pol 16 und dreht sich um den Achs- 
zapfen 7 in diejene Richtung (Richtung des Pfeils Yl in Fig» 
13), um mit der inneren Getriebeverzahnung 2, die an der 
Seitenplatte la ausgebildet ist, in Eingriff zu gelangen. 15 

Genauer schwenkt der Pol 16 und dreht sich in diejenige 
Richtung, um mit der inneren Getriebeverzahnung 2 in Ein- 
griff zu gelangen, und der Eingriff der Zahne 16c des Pols 

16 an der inneren Getriebeverzahnung 2 bildet eine Blok- 
kiereinrichtung zum Verhindem jeder Drehung der Haspel 3 20 
in der Auszugsrichtung des Sicherheitsgurts. Das Klinken- 
rad 18 ist eine Klinke, die durch den Achszapfenstift 6 dreh- 
bar gehalten wird. An der auBeren Umfangsfiache des Klin- 
kenrads 18 sind Klinkenzahne 18b vorgesehen fur einen 
Eingriff am Sensorarm 53 des Beschleunigungssensors 51 25 
des Fahrzeugs. Ferner tragt ein Flansch 6a des Achszapfen- 
stifts 6 an seiner Achse das Mittelloch 30a der Tragheits- 
platte 30, d, h. ein scheibenformiges Tragheitselement, das 
als ein Sensor zum Erfassen der Beschleunigung durch den 
Auszug des Sicherheitsgurts dient. In der Nahe des Mittel- 30 
lochs des Klinkenrads 18 ist ein Stopperklinkenabschnitt 23 
am Eingriffsloch 30b in Eingriff und bestimmt dadurch die 
Position der Tragheitsplatte 30 in ihrer Verschieberichtung. 
Das Langloch 24, das am Klinkenrad 18 ausgebildet ist, ist 
am Eingriffiiberstand 31 der Tragheitsplatte 30 in Eingriff 35 
und eine Kante 24a des Langlochs 24 bestimmt die Position 
der Drehrichtung der Tragheitsplatte 30, wenn der Not- 
Blockiermechanismus nicht betatigt ist (siehe Fig. 16). 

Wie in Fig. 16 gezeigt ist, umfafit die auBere Seitenflache 
des Klinkenrads 18 eine davon abstehende Welle 22, die als 40 
eine Achse den Blockierann 26 tragt, sowie einen Federha- 
kenabschnitt 55. Ferner besitzt die Tragheitsplatte 30, wie in 
Fig. 20 gezeigt ist, eine Of&iung 56, durch die der Federha- 
kenabschnitt 55 eingesetzt wird. Die Offtiung 56 ist als ein 
Langloch ausgebildet, so daB die Tragheitsplatte 50 in bezug 45 
auf das Klinkenrad 18 eine Relativdrehung ausfiihren kann, 
wahrend der Federhaken 55 darin eingesetzt ist, wobei dem 
Federhaken 55 entsprechend ein Federhakenabschnitt 57 an 
einem Ende der Offiiung 56 vorgesehen ist. 

Eine Schraubendruckfeder 58 ist zwischen einem Paar 50 
der Federhaken 55 und 57 eingepaBt und eingesetzt. Wie in 
Fig. 19 gezeigt ist, wirkt die Schraubendruckfeder 58 derart, 
daB der Eingriffiiberstand 31 an der Tragheitsplatte 30 in ei- 
nem nicht blockierten Zustand gehalten wird, wobei die 
Tragheitsplatte 30 das andere Ende 24b des am Klinkenrad 55 
18 ausgebildeten Langlochs 24 benihrt 

An der inneren Seitenflache des Klinkenrads 18 ist ein Fe- 
derhaken 21 vorgesehen. Die Schraubenzugfeder 36, von 
der ein Ende am Haken 17c der Halteplatte 17 eingehakt ist, 
ist mit dem anderen Ende am Federhaken 21 eingehakt. Die 60 
Schraubenzugfeder 36 erzwingt die Drehung des Klinken- 
rads 18 in bezug auf die Haspel 3 in Auszugrichtung des Si- 
cherheitsgurts (in der Richtung des Pfeils X2). Wig in Fig. 

17 gezeigt ist, enthalt der Blockierann 26 eine Stopper- 
klinke 26b, die mit einer inneren Getriebeverzahnung 34a 65 
des Zahnradgehauses 34 in Eingriff gelangen kann, sowie 
auBerdem einen Armabschnitt 26c, um den Mittelabschnitt 
der linearen Sensorfeder 25 in einer lodgitudinalen Richtung 



zu driicken, von der beide Enden durch ein Hakenpaar 18d 
gehalten werden, das an der auBeren Seitenflache des Klin- 
kenrads 18 ausgebildet ist. 

Der Blockierann 26 greift dementsprechend in die innere 
Getriebeverzahnung 34a ein, wodurch er mit der Stopper- 
klinke 26b in Eingriff gelangt und ein Stopperelement bil- 
det, das die Drehung des Klinkenrads in der Auszugrichtung 
des Sicherheitsgurts verhindert. Durch die Federkraft der 
Sensorfeder 25 wird die Stopperklinke 26b gedriickt und 
zum Kontaktabschnitt 32 der Tragheitsplatte 30 gezwungen. 
Ferner besitzt das Klinkenrad 18 dem Schwingbereich des 
Armabschnitts 26c entsprechend eine Offnung fur die 
Durchdringung des darauf ausgebildeten Armabschnitts, der 
ledigHch fiir die Gewahrleistung des Eingriffs des Armab- 
schnitts 26c an der Sensorfeder 25 vorgesehen ist. 

Da eine Nockenflache an der Riickseite 26d der Stopper- 
klinke 26b des Blockierarms 26 schleift und diese benihrt, 
ist der Kontaktabschnitt 32 aus einer ersten Nockenflache 
32a, die den Blockierarm 26 durch die Drehung der Trag- 
heitsplatte 30 nicht beeinfluBt, und einer zweiten Nockenfla- 
che 32b aufgebaut, um den Arm 26 entsprechend der Verzo- 
gerung der Drehung der Tragheitsplatte 30 gegeniiber der 
Drehung der Haspel 3 zu schwingen und um zu veranlassen, 
daB die Stopperklinke 26b an der inneren Verzahnung 34a 
eingreift. 

Wenn der Not-Blockiermechanismus nicht blockiert ist, 
beruhrt die erste Nockenflache 32a die Riickseite 26d des 
Blockieramtis 26 und bis die Verzogenmg in der Drehung 
der Tragheitsplatte 30 gegeniiber der Drehung der Haspel 3 
einen vorgeschriebenen Wert iibersteigt, beruhrt die Riick- 
seite 26d die zweite Nockenflache 32b nicht. In bezug auf 
die LSnge der ersten Nockenflache 32a, d. h. den Betrag der 
Drehung der Tragheitsplatte 30 in dem Zustand, wenn die 
Riickseite 26d die erste Nockenflache 32a gleitfahig benihrt, 
ist die erste Nockenflache 32a auf eine solche Lange einge- 
steUt, damit verhindert wird, daB durch einen solchen Verzo- 
gerungspegel in der Drehung die Riickseite 26d des Blok- 
kierarms die zweite Nockenflache 32b erreicht, wenn bei 
vollstandig ausgezogenem Sicherheitsgurt die Drehung der 
Tragheitsplatte 30 gegeniiber der Drehung der Haspel 3 
durch die auf die Tragheitsplatte wirkende Tragheitskraft 
verzogert ist. 

Ferner enthalt der Blockierarm 26 gemaB der vorliegen- 
den Erfindung eine Kontaktklinke 26e, die an seinem 
schwingenden Ende zur Stopperklinke 26b gegeniiberlie- 
gend angeordnet ist. Dieser Kontaktklinke 26e entsprechend 
enthalt die Tragheitsplatte 30 eine Stufe 33, mit der die Kon- 
taktklinke 26e in Kontakt treten kann. Die Stufe 33 ist vor- 
gesehen, um einen solchen Kontakt der Kontaktklinke 26e 
zu ermoglichen, wenn die Tragheitsplatte 30 im nicht blok- 
kierten Zustand in ihrem Ausgangszustand ist und dadurch 
die Drehung und die Bewegung des Blockierarms 26 in der 
Blockierrichtung einschrankt. Wie in den Fig, 20 und 21 ge- 
zeigt ist, wenn die Drehung der Tragheitsplatte 30 um mehr 
als einen vorgeschriebenen Wert verzogert ist und die Riick- 
seite 26d des Blockierarms 26 die zweite Nockenflache 32b 
beriihrt, kann der Blockierarm 26 durch die Druckwirkung 
der zweiten Nockenflache 32b in der Blockierrichtung 
schwingen. 

Ferner ist auf dem Achszapfen 19, der von der inneren 
Seitenflache der Klinkenrads 18 vorsteht, ein Schwenkhebel 
20, der durch ein Wellenloch 20a gehalten wird, schwenkbar 
vorgesehen. Eine Drehung des Schwenkhebels 20 entgegen 
dem Uhrzeigersinn wird in geeigneter Weise durch den. 
Stopperiiberstand 8 begrenzt, der von der auf der Sensor- 
seite befindlichen Stimflache der Haspel 3 vorsteht. Ferner 
ist der Schwenkhebel 20 zwischen der Haspel 3 und dem 
Klinkenrad 18 angeordnet, so daB dann, wenn der Druck- 
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uberstand 16d, der von der auf der Sensorseite befindlichen 
Rache vorsteht, einen Bereich zwischen dem Achszapfen 
19 und dem Stopperiiberstand 8 beruhrt, die Drehung des 
Schwinghebels 20 im Uhrzeigersinn in geeigneter Weise 
eingeschrankt wird. 5 

Im Mittelabschnitt des Zahnradgehauses 24, das auBer- 
halb der Tragheitsplatte 30 vorgesehen ist, ist ein Wellenhal- 
ter 34b vorgesehen, um die Haspel 3 liber den Achszapfen 6 
drehbar zu unterstutzen. Ein Kranz 6a des Achszapfens 6 
beriihrt die Unterseite des Wellenhalters 34b, die eine Ober- 10 
flache darstellt, um die axiale Richtung der Haspel 3 zu de- 
finieren. Femer ist am unteren Abschnitt des Zahnradgehau- 
ses 34 ein kastenformiges Gehause 50 vorgesehen, das den 
Fahrzeug-Beschleunigungssensor 51 zum Erfassen der Be- 
schleunigung des Fahrzeugs umgibt. 15 

Die Sensorabdeckung 35 ist auBerhalb der Seitenplatte 
la, die das Zahnradgehause 34 abdeckt, vorgesehen. 

Nachfolgend wird die Funktionsweise der zuvor erwahn- 
ten Sicherheitsgvut-Einziehvorrichtung erlautert. Zunachst 
wird im Grundzustand, der in Fig. 19 gezeigt ist, das Klin- 20 
kenrad 18 durch die Federkraft der Schraubenzugfeder 36, 
die an einem Haken 17c einer Platte 17 hangt, in bezug auf 
die Haspel in Sicherheitsgurt-Auszugrichtung gezwungen 
und der Pol 16, der einen Eingriffsvorsprung 16b aufweist, 
der an einem Kurvenloch 18a in Eingriff ist, wird dadurch in 25 
eine Richtung gezwungen, damit sie mit der inneren Getiie- 
beverzahnung 2 auBer Eingriff gelangt. Demzufolge kann 
sich die Haspel drehen und der Sicherheitsgurt wird fireilau- 
fend ausgezogen. 

Somit wird dann, wenn der Sicherheitsgurt-Beschleuni- 30 
gungssensor oder der Fahrzeug-Beschleunigungssensor 51, 
der die Tragheitsplatte 30 enthalt, bei einem Notfall, wie 
etwa eine Fahrzeugkollision, aktiviert wird, eine Drehung 
des Klinkenrads 18 in der Sicherheitsgurt-Auszugrichtung 
entweder durch den Blockierarm 26 oder durch den Senso- 35 
rarm 53, die als Stopperelemente zum Verhindem der Dre- 
hung des Klinkenrads 18 in der Sicherheitsgurt- Auszugrich- 
tung dienen, verhindert und das Blockierelement der Ein- 
ziehvorrichtung wird aktiviert. 

Nachdem der Fahrzeug-Beschleunigungssensor 51 oder 40 
der Sicherheitsgurt-Beschleunigungssensor aktiviert wiirde 
und der Sicherheitsgurt von der Einziehvorrichtung ausge- 
zogen ist, wird die Drehung des Klinkenrads 18 im Ver- 
gleich zur Drehung der Haspel 3 verzogert und das Klinken- 
rad 18 fiihrt eine Relativdrehung in der Sicherheitsgurt-Auf- 45 
wickelrichtung aus (Richtung des Pfeils XI). Somit ver- 
schiebt das Kurvenloch 18a des Klinkenrads 18 den Ein- 
griffiiberstand 16b am Pol 16 von der zentralen Rotations- 
achse radial nach auBen. Der Pol 16 dreht sich dadurch um 
den Achszapfen 7 schwenkend in einer Richtung (Richtung 50 
des Pfeils Yl in Fig, 13), damit sie an der inneren Getriebe- 
verziahnung 2 in Eingriff gelangt. 

Femer gelangen dann, wenn der Sicherheitsgurt von der 
Einziehvorrichtung abgezogen ist, die Verzahnung 16c an 
der inneren Getriebeverzahnung 2 in Eingriff und die Beta- 55 
tigung ist dadurch beendet. In diesem Zustand ist zwischen 
dem hinteren Ende 16e des Pols 16 und der Druckaufnahme- 
flache 45 der Haspel 3 ein Zwischenraum, wahrend die Dre- 
hung des Schwenkhebels sowohl durch den Stopperiiber- 
stand 8 des Pols 3 als auch durch den Druckiiberstand 16d 60 
des Pols 16 nahezu ohne Aussparung begrenzt wird. 

Der Achszapfen 7 der Haspel 3 paBt lose in das Achszap- 
fenloch 16a des Pols 16, so daB das Achszapfenloch 16a 
schwenkbar und drehbar gehalten wird und Relativbewe- 
gungen zur Haspel 3 in einem vorgeschriebenen Wert aus- 65 
fiihren werden konnen, Deswegeii fiihrt dann, wenn der Si- 
cherheitsgurt von der Einziehvorrichtung abgezogen wird, 
der Pol 16 Relativdrehungen in bezug auf die Haspel 3 um 



die Rotationsachse der Haspel 3 aus, bis das hintere Ende 
16e die Druckaufnahmeflache 45 beriihrt. 

In einem solchen Fall dreht sich der Stopperiiberstand 8 
der Haspel 3 in der Sicherheitsgurt-Auszugrichtung (Rich- 
tung des Pfeils X2), obwohl der Druckiiberstand 16d des 
Pols 16 in bezug auf die Seitenplatte la in einer unbewegli- 
chen Stellung ist. Als ein Ergebnis dieser Bewegung dreht 
sich der Schwenkhebel 20 schwenkbar in der in Fig, 14 ge- 
zeigten Uhrzeigerrichtung, wenn das schwenkende Ende 
durch den Stopperiiberstand 8 gedriickt wird, und er wird 
schwenkbar gedreht, wobei der Druckiiberstand 16d der 
Drehpunkt seiner Drehung ist. Wenn der Schwenkhebel 20 
sich in der Uhrzeigerrichtung von Fig. 14 um einen Kon- 
taktpunkt des Schwenkhebels 20 und des Druckiiberstands 
16d schwenkbar dreht, dreht sich das Wellenloch 20a, das 
durch den Achszapfen 19 des Klinkenrads 18 drehbar gehal- 
ten wird, in der Sicherheitsgurt-Aufwickelrichtung (Rich- 
tung des Pfeils XI) in bezug auf die zentrale Drehachse der 
Haspel 3. Als ein Ergebnis dreht sich das Klinkenrad 18 in 
umgekehrter Richtung in bezug auf die Haspel 3 in der Si- 
cherheitsgurt-Aufwickelrichtung (in Richtung des Pfeils 
XI). 

Dementsprechend kann das Klinkenrad 18, das in der Si- 
cherheitsgurt-Auszugrichtung am Drehen gehindert ist, 
"freigegeben" werden, damit entweder der Sensorarm 53 
des Auto-Beschleunigungssensors 51 oder der Blockierarm 
26 des Sicherheitsgurt-Beschleunigungssensors an der inne- 
ren Getriebeverzahnung 34a des Zahnradgehauses 34 aufier 
Eingriff gelangt, selbst wenn der Fahrzeug-Beschleuni- 
gungssensor 51 oder der Sicherheitsgurt-Beschleunigungs- 
sensbr aktiviert sind und das Blockierelement der Einzieh- 
vorrichtung "blockiert" ist, um die Drehung der Haspel 3 in 
der Sicherheitsgurt-Auszugrichtung zu verhindem. 

Wenn der Pol 16 blockiert ist, verursacht jede auf den Si- 
cherheitsgurt wirkende groBere Zugspannung eine Verfor- 
mung der Unterstiitzungsachse 34b des Zahnradgehauses 34 
und des Abschnitts, der die Achse 15c der Kraftiibertra- 
gungseinheit 15 imterstiitzt, und die Haspel versucht, sich 
nach oben zu bewegen. Dies kann durch die Kontaktflache 
3a und eine Nut 3b, die an der Haspel ausgebildet ist, verhin- 
dert werden bzw. dadurch, daB sich die innere Getriebever- 
zahnung 2 und die Verzahnung 62, die an der Seitenwand lb 
(siehe Fig. 13) ausgebildet ist, beriihren, wobei die Zugs- 
paimung, die auf den Sicherheitsgurt wirkt, durch diese 
Oberflachen aufgenommen wird. 

Das Fahrzeug halt mittlerweile an und die auf den Sicher- 
heitsgurt wirkende Zugspannung wird aufgehoben, der Ein- 
griff zwischen dem Klinkenrad 18 und der Getriebeverzah- 
nung 34a, die am Zahnradgehause 34 des Sensorarms 53 
oder am Blockierarm 26 ausgebildet ist, ist freigegeben wor- 
den, und die Federkraft der Schraubenzugfeder 36 veran- 
laBt, dafi sich die Haspel 3 in Richtung des Pfeils X2 dreht, 
so dafi das Kurvenloch 18a des Klinkenrads 18 den Eingriff- 
iiberstand 16b des Pols 16 zur Seite der Drehachse der Has- 
pel 3 verschiebt. Zu diesem Zeitpunkt wird die Zugspan- 
nung, die in der Sicherheitsgurt-Auszugrichtung auf den Si- 
cherheitsgurt wirkt, in der obenbeschriebenen Weise aufge- 
hoben und der Haspel 3 wird ermoglicht, sich in der Sicher- 
heitsgurt-Aufwickelrichtung (Richtung des Pfeils XI) zu 
drehen. Weim sich die Haspel 3 in der Richtung des Pfeils 
XI dreht, ohne daB die Spitzen der Verzahnung 16c des Pols 
16 mit den Spitzen der Getriebeverzahnung 2 in Verbindung 
stehen, dann dreht sich dementsprechend der Pol 16 
schwenkbar um die Spindel 7 in einer Richtung, um an der 
inneren Getriebeverzahnung 2 auBer Eingriff zu gelangen, 
die Haspel 3 wird dadurch entriegelt und der Sicherheitsgurt 
kann freibeweglich ausgezogen werden. 

Im ausgezogenen Zustand des Sicherh^tsgurts wickelt 
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der Elektromolor 110 nachfolgend den Sicherheitsgurt auf, 
und wenn die gesamte Lange des Sicherheitsgurts gemaB 
dem Drehmoment der Kraftiibertragungseinrichtung 15 
schnell aufgewickelt wurde, dreht sich die Tragheitsplatte 
30, die als ein Tragheitselement des Sicherheitsgurt-Be- 
schleunigungssensors dient, in der Aufwickelrichtung in be- 
zug auf die Haspel weiter, die plotzlich die Drehung ge- 
stoppt hat, so daB sich die Drehung der Tragheitsplatte 30 in 
der Aufwickelrichtung in bezug, auf die Haspel 3 fortsetzt, 
wobei die Drehung der Tragheitsplatte 30 in bezug auf die 
Auszugrichtung der Haspel 3 verzogert ist. Der Kontaktab- 
schnitt 32 der Tragheitsplatte 30, der veranlaBt, daB die 
Stopperklinke 26b des Blockierarms 26 in eine Richtung 
schwenkt, um an der inneren Getriebeverzahnung 34a des 
Zahnradgehauses 34 in EingrifF zu gelangen, ist jedoch aus 
zwei Nockenflachen 32a und 32b aufgebaut, um zu veran- 
lassen, daB die Stopperidinke 26b erst dann zur inneren Ge- 
triebeverzahnung 34a schwenkt, nachdem die Verzogerung 
in der Drehung der Tragheitsplatte 30 (iin Vergleich zur Dre- 
hung der Haspel 3) einen vorgeschriebenen Wert erreicht 
hat. Deswegen schwenkt die Stopperklinke 26b nicht in eine 
Richtung, um an der inneren Getriebeverzahnung 34a in 
Eingriff zu gelangen, bis die Verzogerung der Drehung der 
Tragheitsplatte 30 (im Vergleich zur Drehung der Haspel 3) 
einen vorgeschriebenen Wert erreicht hat. 

Die Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung besitzt 
einen Aufbau, der oben erlautert vmrde. Der aktivierte Blok- 
kiermechanismus ist femer mit einem elektromagnetischen 
Aktuator 112 versehen, der im unteren Teil von Figur. 14 ge- 
zeigt ist Dieser Aktuator wird fiir den Vorgang benotigt, der 
in der obenerwahnten Fig. 9 erlautert ist. Wie in den Fig* 22 
und 23 gezeigt ist, ist der elektromagnetische Aktuator 112 
aus einem Selenoid (Anregungsspule) 112a, einer Schrau- 
benfeder (elastisches Element) 112b, einer Ringtauchspule 
(magnetischer Kern) 112c usw. aufgebaut und ist am unteren 
Teil des Fahrzeug-Beschleunigungssensors 51 vorgesehen. 

Im Grundzustand ist das Selenoid 112a angeregt. Bei die- 
ser Bedingung beriihrt die Tauchspule 112c das Kugelge- 
wicht 54 nicht xmd beeinfluBt deswegen den Blockiermecha- 
nismus 51 nicht. Wenn eine Steuereinheit 20 die Anregung 
des Selenoids 112a aufhebt, um den Sicherheitsgurt zu blok- 
kieren (S30, usw.) wird die Tkuchspule durch die Federkraft 
der Feder 112b angehoben. Durch eine Offnung, die in der 
Grundflache der Sensorabdeckung 52 ausgebildet ist, 
schiebt die Spitze der Tauchspule 112c das Kugelgewicht 54 
nach oben. Wenn das Kugelgewicht angehoben wird, be- 
wegt sich der Sensorarm in Fig. 22 nach oben und der Ein- 
grififuberstand 53a gelangt an der Klinkenverzahnung 18b 
des Klinkenrads 18 in Eingriff. Auf diese Weise wird die 
Drehung des Klinkenrads in der Sicherheitsgurt- Auszu- 
grichtung (Richtung des Pfeils X2 in Fig. 14) verhindert. 
Wenn der Sicherheitsgxirt ausgezogen ist und die Haspel 3 in 
der Sicherheitsgurt- Auszugrichtung gedreht wird, wird der 
Pol 16 aufgrund der Differenz zwischen der Drehung des 
blockierten Klinkenrads 18 und der Drehung der Haspel 3 
radial nach auBen verschoben und gelangt an der inneren 
Getriebeverzahnung 2 des Rahmens la in Eingriff. Dadurch 
wird die Drehung der Haspel 3 in der Sicherheitsgurt- Aus- 
zugrichtung verhindert. 

GemaB diesem Beispiel wird die Blockieroperation nieht 
ausgefuhrt, wenn das Selenoid 112a mit einem Anregungs- 
strom versorgt ist. Die Blockieroperation findet statt, wenn 
der Anregungsstrom abgeschaltet wird. Mit anderen Wor- 
ten, der Blockiermechanismus kann durch die Lieferung 
von. Hefpegel-Aktivierungssignalen aktiviert werden. Des- 
wegen kann der Sicherheitsgurt blockiert werden, wenn die 
Leistungsquelle der Sicherheitsgurtvorrichtung abgeschaltet 
ist. 



Fig. 24 ist eine Darstellung, die ein weiteres Beispiel ei- 
nes Aufbaus eines elektromagnetischen Aktuators 112 zeigt. 
GemaB diesem Beispiel ist der elektromagnetische Aktuator 
aufgebaut aus: dem Selenoid 112a, der Tauchspule 112c, ei- 
5 nem im wesentlichen L-formigen Hebel 112d, der an einem 
Ende an der Tauchspule 112d in Eingriff ist und dessen Mit- 
telabschnitt dreiibar gehalten wird; und einer Schraubenfe- 
der, die den Hebel 112d in Fig. 24 in Uhrzeigerrichtung 
zwingt. Wenn die Klinke des Hebels 112d verschoben wird 

10 und eine Zahnflache 18b des Klinkenrads 18 beriihrt, wird 
die Drehung des Klinkenrads 18 verhindert und der Blok- 
kiermechanismus wird durch der Pol 16 und den Rahmen 
der inneren Verzahnung 2 betatigt. 

Im Grundzustand, wenn das Selenoid 112a von der Steu- 

15 ereinheit 200 mit einem Anregungsstrom versorgt wird, wi- 
dersteht das Selenoid 112a der Schraubenfeder 112b und 
zieht die Tauchspule 112c an, wodurch das andere Ende der 
Klinke des Hebels 112d vom Klinkenrad 18 getrennt ist. 
^ Dementsprechend ist der Blockiermechanismus nicht akti- 

20 viert. 

Um femer den Sicherheitsgurt zu blockieren, wird die 
Versorgung mit dem Anregungsstrom von der Steuereinheit 
200 abgeschaltet (bei S46, usw.). Die Schraubenfeder 112b 
zieht die Tauchspule 112c in der Figvir durch ihre Federkraft 

25 nach unten, wodurch der Hebel 112d gedreht wird. Folglich 
gelangt die Klinke am anderen Ende des Hebels 112d an der 
Verzahnung 18b des Klinkenrads 18 in Eingriff und die Dre- 
hung des Klinkenrads in der Sicherheitsgurt-Auszugrich- 
tung ist verhindert. Wenn der Sicherheitsgurt ausgezogen ist 

30 und die Haspel 3 sich in Auszugrichtung dreht, verschiebt 
die Differenz zwischen den Drehungen des in Eingriff be- 
findlichen Klinkenrads 18 und der Haspel 3 den Pol 16 ra- 
dial nach auBen und der Pol 16 gelangt an der inneren Ver- 
zahnung 2, die am Rahmen la ausgebildet ist, in Eingriff. 

35 Somit ist die Drehung der Haspel 3 in der Sicherheitsgurt- 
Auszugrichtung verhindert und die Blockierung ist herge- 
stellt. 

Die Fig. 25 bis 29 zeigen Beispiele von Aufbauten weite- 
rer Sicherheitsgurtvorrichtungen, die die vorliegende Erfin- 

40 dung verwenden. In alien Zeichnungen sind Komponenten, 
die jenen von Fig* 1 entsprechen, mit den gleicben Bezugs- 
zeichen dargestellt. 

Fig. 25 zeigt ein weiteres Beispiel der Sicherheitsgurtvor- 
richtung, das die vorliegende Erfindung verwendet. In die- 

45 sem Beispiel umfaBt eine elektrische Haspel winde 310 ei- 
nen Motor 311, und eine Haspel 312 zum Aufwickeln des 
mit der Schhalle 304 verbundenen Drahts 313 ist als ein 
Zugspannungsmodifikator vorgesehen, um den Sicherheits- 
gurt auf der Seite der Schnalle 304 aufzuwickeln oder abzu- 

50 roUen. Der Draht wird durch eine normale oder eine umge- 
kehrte Drehung des Motors 311 abgeroUt oder aufgewickelt. 
An S telle der Ansteuerung des Motors 110 steuert die Steu- 
ereinheit 200 den Motor 311 an, so daB die Schlafifstelle im 
Sicheriieitsgurt beseitigt wird. Hier kann ebenfalls die Zugs- 

55 pannung des Sicherheitsgurts durch Erfassen des Strom- 
werts des Motors 311 abgeschatzt werden. Bei diesem Auf- 
bau ist bevorzugt, daB die Sicherheitsgurt-Einziehvorrich- 
tung 100 einen Zwangsblockiermechanismus und einen 
Vorspanner besitzt, die Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 

60 muB jedoch nicht elektrisch sein. Der Anker 306 zum Befe- 
stigen von einem Ende des Sicherheitsgurts 302 kann am 
Sitz 301 befestigt sein. Dadurch kann die ausgezogene 
Lange des Sicherheitsgurts 302 kiirzer gemacht werden und 
die Schlaffstelle im Sicherheitsgurt kann schneller beseitigt 

65 werden. 

Fig. 26 zeigt ein Beispiel einer weiteren Sicherheitsgurt- 
vorrichtung, das die vorliegende Erfindung verwendet. Ge- 
maB diesem Beispiel ist der Zugspannungsmodifikator zum 
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Beseitigen aller Schlaffstellen im Sicherheitsgurt an der 
Seite des Ankers 306 (Befestigungsabschnitt des umgelenk- 
ten Gurts) zum Befestigen von einem Ende des Sicherheits- 
gurts 302 vorgesehen. Ahnlich wie im obigen Beispiel kann 
der Zugspannungsmodifikator aus einem Motor 311 und ei- 5 
ner elektrischen Haspelwinde 310, die eine Haspel 312 zum 
Aufwickeln des mit der Schnalle verbundenen Drahts 313 
aufweist, aufgebaut sein. Als eine mogliche Variante kann 
der Zugspannungsmodifikator aus einer Schraubenwelle, 
die durch den Motor gedreht und angesteuert wird, und aus lO 
der Mutter, die eine Hin- und Herbewegung langs der 
Schraubenwelle ausfiihrt, aufgebaut sein. 

GemaB dem in Fig. 27 gezeigten Beispiel ist die Sicher- 
heitsgurt- Einziehvorrichtung 100 nicht an der Unterseite der 
Mittelsaule des Fahrzeugs befestigt soridem am Sitz 301. 15 
Die vorEegende Erfindung kann auBerdem einen solchen 
Aufbau aufweisen. 

Das in Fig. 28 gezeigte Beispiel ist aus einer elektrischen 
Einziehvorrichtung und einem Vorspanner 104b, der an der 
Schnallenseite vorgesehen ist, aufgebaut. 20 

Das in Fig. 29 gezeigte Beispiel ist aus einer elektrischen 
Einziehvonichtung und einem Vorspanner 104b, der an der 
Seite des Ankers zum Befestigen von einem Ende des Si- 
cherheits gurts vorgesehen ist, aufgebaut. 

Femer kann der Vorspanner in der elektrischen Haspel- 25 
winde 310, die in den Fig. 25 und 26 gezeigt ist, enthalten 
sein. 

Obwohl die Sicherheitsgurtvorrichtung gemaB der oben- 
beschriebenen Ausfiihrungsform einen Elektromotor als ei- 
nen ersten Zugspannungsmodifikator und einen Pulver-Vor- 30 
spanner, die durch ein Explosivsystem aktiviert wird, als ei- 
nem zweiten Zugspannungsmodifikator aufweist, besitzen 
beide Zugspannungsmodifikatoren Elektromotoren. Femer 
kann eine Feder als Leistungsquelle verwradet werden. Ei- 
ner der ersten und zweiten Zugspannungsmodifikatoren 35 
Oder beide konnen an der Sicherheitsgurt-Einziehvorrich- 
tung angebracht sein und einer der ersten und zweiten Zugs- 
pannungsmodifikatoren Oder beide konnen an einer von der 
Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung verschiedenen Kompo- 
nente angebracht sein. In einem solchen Fall kann der Zugs- 40 
pannungsmodifikator (oder die Zugspannungsmodifikato- 
ren) an der Schnallenseite oder an der Seite des Befesti- 
gungsabschnitts des umgelenkten Gurts angebracht sein. 

Da femer der FahrzeugkoUisionsdetektoi; der den Vor- 
spanner aktiviert, betatigt wird, wenn die Ausgabe zum Ent- 45 
falten (Betatigen) des Airbags erfaBt wird, sind die Kosten 
der Vorrichtung weiter reduziert. 

Wie oben erlautert wurde, gemaB der Sicherheitsgurtvor- 
richtung der vorliegenden Erfindung wird die Schlaffstelle 
im Sicherheitsgurt vor einer Kollision durch den ersten 50 
Zugspannungsmodifikator beseitigt und der Insasse wird 
gleichzeitig mit dem Entfalten des Airbags durch den zwei- 
ten Zugspannungsmodifikator bei einer hoheren Zugspan- 
nung auf dem Sitz gesichert. Es ist deswegen moglich, den 
Insassen davor zu schiitzen, vbm Airbag getroffen zu wer- 55 
den. 

Patentanspriiche 

1. Sicherheitsgurtvorrichtung, mit: 60 
einem Sicheriieitsgurt-SchHeBdetektor zum Erfassen, 
daB eine Zungenplatte, durch die ein Sicherheitsgurt 
zum Sichem eines Insassen an einem Sitz hindurch- 
lauft, an einer Schnalle in EingrifF ist; 
einer Kollisionsvorhersageeinrichtung zum Vorhersa- 65 
gen einer Kollision eines Fahrzeugs und zum Ausge- 
ben eines Vorhersagesignals vor der Kollision; 
einem KoUisibnsdetektor zum Erfassen der Kollision 



des Fahrzeugs urid zum Ausgeben eines Kollisionser- 
fassungssignals; 

einer Airbagvorrichtung, die sich als Antwort auf die 
Ausgabe des KoUisionserfassungssignals entfaltet; 
einem ersten Zugspannungsmodifikator und einem 
zweiten Zugspannungsmodifikator, die die Zugspan- 
nung des Sicherheitsgurts andem konnen; und 
einer Steuereinheit zum Aktivieren des ersten Zugs- 
pannungsmodifikators als Antwort auf das Vorhersage- 
signal, damit sich die Zugspannung des Sicherheits- 
gurts verbessert, und zum Aktivieren des zweiten 
Zugspannungsmodifikators als Antwort auf das KoUi- 
sionserfassungs signal, damit sich die Zugspannung des 
Sicherheitsgurts weiter verbessert. 

2. Sicherheitsgurtvorrichtung, mit: 

einem Sicherheitsgurt-SchHeBdetektor zum Erfassen, 
daB eine Zungenplatte, durch die ein Sicherheitsgurt 
zum Sichem eines Insassen an einem Sitz hindurch- 
lauft, an einer Schnalle in EingrifF ist; 
einer KoUisionsvorhersageeinrichtung zum Vorhersa- 
gen einer Kollision eines Fahrzeugs und zum Ausge- 
ben eines Vorhersagesignals vor der Kollision; 
einem KoUisionsdetektor zum Erfassen der Kollision 
des Fahrzeugs und zum Ausgeben eines KoUisionser- 
fassungssignals; 

einer Airbagvorrichtung, die sich als Antwort auf die 
Ausgabe des KoUisionserfassungssignals entfaltet; 
einem Airbagaktivienmgsdetektor zum Erfassen der 
Aktivierung der Airbagvorrichtung und zum Ausgeben 
eines Airbagaktivierungssignals; 
einem ersten Zugspannungsmodifikator und einem 
zweiten Zugspannungsmodifikator, die die Zugspan- 
nung des Sicherheitsgurts andem konnen; und 
einer Steuereinheit zum Aktivieren des ersten Zugs- 
pannungsmodifikators als Antwort auf das Vorhersage- 
signal, damit sich die Zugspannung des Sicheriieits- 
gurts verbessert, und zum Aktivieren des zweiten 
Zugspannungsmodifikators als Antwort auf das Kolli- 
sionserfassungssignal, damit sich die Zugspannung des 
Sicheriieitsgurts weiter verbessert. 

3. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, bei 
der der erste Zugspannungsmodifikator eine Vorrich- 
tung zum Aufwickeln oder Abrollen des Sicherheits- 
gurts durch eine Motorheistungsquelle ist, und bei der 
der zweite Zugspannungsmodifikator eine Vorrichtung 
zum augenblickiichen Einziehen des Sicherheitsgurts 
durch eine Leistungsquelle mit Pulververbrennungsgas 
ist. 

4. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspmch 2, bei 
der der Airbagaktiviemngsdetektor das Airbagaktivie- 
rungssignal ausgibt, wenn ein Strom, der einem Ziinder 
zum Aktiviert des Airbags zugefuhrt wird, einen vor- 
geschriebeneti Stromwert iibersteigt, oder wenn die 
Temperatur des Ziinders einen vorgeschriebenen Wert 
iibersteigt. 

5. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 2, bei 
der der Airbagaktiviemngsdetektor das Airbag aktivie- 
mngs signal ausgibt, wenn einer der Strome, die mehre- 
ren Ziindem zum Aktivieren mehrerer Airbags zuge- 
fiihrt werden, einen vorgeschriebenen Stromwert iiber- 
steigt Oder wenn eine der Temperaturen der mehreren 
Ziinder einen vorgeschriebenen Wert iibersteigt. 

6. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspmch 1, mit ei- 
ner Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung, die zum Auf- 
wickeln des Sicherheitsgurts an einem Fahrzeugrah- 
men oder am Sitz befestigt ist, wobei der erste Zugs- 
pannungsmodifikator und der zweite Zugspannungs- 
modifikator an der Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung 
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vorgesehen sind. 

7. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, mit ei- 
ner Sicherheitsgurt-Einzdehvorrichtung, die zum Auf- 
wickeln des Sicherheitsgurts entweder an einem Fahr- 
zeugrahmen oder am Sitz befestigt ist, wobei der erste 5 
Zugspannungsmodifikator an der Sicherheitsgurt-Ein- 
ziehvorrichtung vorgesehen ist und der zweite Zugs- 
pannungsmodifikator an dem Schnallenabschnitt vor- 
gesehen ist. 

8. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, mit ei- 10 
ner Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung, die zum Auf- 
wickeln des Sicherheitsgurts entweder an einem Fahr- 
zeugrahmen oder am Sitz befestigt ist, wobei der erste 
Zugspannungsmodifikator an dem Schnalleiiabschnitt 
vorgesehen ist und der zweite Zugspannungsmodifika- 15 
tor an der Sicherheitsgurt-Einziehvorrichtung vorgese- 

' hen ist und wobei die Sicherheitsgurt-Einziehvorrich- 
tung einen Sicherheitsgurt-Blockiermechanismus auf- 
weist, um den Auszug des Sicherheitsgurts zu blockie- 
ren, wenn der erste Zugspannungsmodifikator aktiviert 20 
ist. 

9. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, bei 
der der erste Zugspannungsmodifikator an der Sicher- 
heitsgurt-Einziehvorrichtung vorgesehen ist, die ein 
Ende des Sicherheitsgurts aufwickelt, und der zweite 25 
Zugspannungsmodifikator an dem Befestigungsab- 
schnitt des umgelenkten Gurts vorgesehen ist, der das 
andere Ende des Sicherheitsgurts an einem Fahrzeug- 
rahmen oder am Sitz befestigt. 

10. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, bei 30 
der der zweite Zugspannungsmodifikator an der Si- 
cherheitsgurt-Einziehvorrichtung vorgesehen ist, die 
ein Ende des Sicherheitsgurts aufwickelt, wobei die Si- 
cherheitsgurt-Einziehvorrichtung einen Sicheriieits- 
gurt-Blockiermechanismus aufweist, um den Auszug 35 
des Sicherheitsgurts zu blockieren, wenn der .erste 
Zugspannungsmodifikator aktiviert ist, und der erste 
Zugspannungsmodifikator an dem Befestigungsab- 
schnitt des umgelenkten Gurts vorgesehen ist, der das 
andere Ende des Sicherheitsgurts an einem Fahrzeug- 40 
rahmen oder am Sitz befestigt. 

11. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, bei 
der der erste Zugspannungsmodifikator an dem Schnal- 
lenabschnitt vorgesehen ist und der zweite Zugspan- 
nungsmodifikator an einem Befestigungsabschnitt des 45 
umgelenkten Gurts vorgesehen ist, der das andere Ende 
des Sicherheitsgurts an einem Fahrzeugrahmen oder 
am Sitz befestigt 

12. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, bei 
der der erste Zugspannungsmodifikator an dem Befe- 50 
stigungsabschnitt des umgelenkten Gurts vorgesehen 
ist, der das andere Ende des Sicherheitsgurts an einem 
Fahrzeugrahmen oder am Sitz befestigt, der zweite 
Zugspannungsmodifikator an einem Schnallenab- 
schnitt vorgesehen ist und die Sicherheitsgurt-Einzieh- 55 
vorrichtung, die zum Aufwickeln des Sicherheitsgurts 
am Fahrzeugrahmen oder am Sitz befestigt ist, einen 
Sicherheitsgurt-Blockiermechanismus aufweist, um 
den Auszug des Sicherheitsgurts als Antwort auf ein 
Befehlssignal zu blockieren. 60 

13. Sicherheitsgurtvorrichtung nach Anspruch 1, bei 
der der erste Zugspannungsmodifikator und der zweite 
Zugspannungsmodifikator an einem Befestigungsab- 
schnitt des umgelenkten Gurts vorgesehen sind, der das 
andere Ende des Sicherheitsgurts an einem Fahrzeug- 65 
rahmen oder am Sitz befestigt, und die Sicherheitsgurt- 
Einziehvorrichtung, die zum Aufwickeln des Sicher- 
heitsgurts am Fahrzeugrahmen oder am Sitz befestigt 



ist, einen Sicherheitsgurt-Blockiermechanismus auf- 
weist, um den Auszug des Sicherheitsgurts als Antwort 
auf ein Befehlssignal zu blockieren. 
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